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TÍTULO
Incidencia de la implementación de los Operadores Económicos Autorizados en la
optimización de los procesos de comercio exterior de Colombia.

OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL:
Analizar la incidencia de la implementación de los Operadores Económicos Autorizados en la
optimización de los procesos de comercio exterior de Colombia.

OBJETIVOS ESPECÍFICOS


Examinar el desarrollo de la optimización de los procesos de comercio exterior para
las actividades aduaneras y logísticas en Colombia desde los años 90 hasta el 2015.



Analizar en Colombia, la incidencia de la aplicación de los Operadores Económicos
Autorizados en la optimización de los procesos de comercio exterior en las empresas
certificadas bajo esta figura, para el periodo 2011-2015.



Evaluar los indicadores de facilitación de comercio para Perú, México y Alemania en
comparación con Colombia.

PREGUNTA DE INVESTIGACIÓN
¿Cómo ha incidido la implementación de los Operadores Económicos Autorizados en la
optimización de los procesos de comercio exterior en Colombia, a partir de su ejecución en el
año 2011?
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RESUMEN
La facilitación del comercio ha sido impulsada independientemente del modo de producción
y comercialización utilizado, por todos y cada uno de los actores que intervienen en el
comercio y en la movilidad de bienes y servicios, y quizá el factor que ha facilitado este
proceso ha sido el avance tecnológico desde el transporte, la logística, las comunicaciones, la
gestión en las aduanas y demás. Estos han permitido que se generen continuos flujos de
personas e intercambios de mercancías entre las diferentes regiones del planeta logrando así
un aumento en las rutas comerciales y la expansión geográfica y económica de las naciones.
Ante la necesidad de promover mecanismos de facilitación del comercio se planteó al interior
de organismos multilaterales la necesidad de armonizar sistemas que permitan establecer
mecanismos que faciliten las operaciones de comercio en las fronteras de los países, ante esto
Colombia se involucró en el proceso y adoptó como muchos otros países, el modelo de los
Operadores Económicos Autorizados –OEA-, como un mecanismo propuesto desde la
Organización Mundial de Aduanas OMA para contribuir a la optimización de los procesos de
comercio exterior del país.
En este sentido, esta investigación se ha desarrollado para responder la inquietud respecto a si
se ha generado eficiencia en los procesos de comercio exterior, en las empresas certificadas
como OEA, logrando evidenciar que los temas más relevantes de la incidencia de los OEA
están relacionados con los avances en la gestión del comercio exterior colombiano, el cual ha
logrado percibir al desarrollo de la infraestructura física de puertos, aeropuertos y pasos de
frontera y a la gestión aduanera como los temas donde más se presentó desarrollo respecto a
la mejora que se dio en la reducción de tiempos para la realización de operaciones de
comercio exterior y la mayor cobertura en infraestructura que logró aumentar los kilómetros
de carreteras y la capacidad de las terminales aéreas y portuarias del país. Pero con la
dificultad que estos avances no han logrado ser lo suficientes para cubrir las necesidades del
comercio exterior colombiano, por lo cual la incidencia de los OEAs en estas operaciones se
ha percibido de manera reducida dado a factores que no han logrado permitir el desarrollo
pleno de esta herramienta como elemento facilitador del comercio exterior para las empresas
colombianas.

Palabras claves: Facilitación del comercio, Competitividad, Cadena de suministro,
Comercio internacional, Logística, Gestión aduanera.

2
ABSTRACT
Trade facilitation has been driven independently of the production and commercialization way used
by all the actors that intervene in trade and the mobility of goods and services. Technology has been
said to be the factor in charge of facilitating transportation, logistics, communication, customs
management and so on. This has generated continuous flows of people and merchandising exchange
among different places in the world that not only do they achieve the increasing of trade routes, but
also the geographic and economic expansion of nations. Trading activity of goods and services has
been focused on increasing and including more participants within foreign trade in the way these has
become more complex and the elements that are part of the supply chain has been interconnected with
more efficiency. Bearing this in mind, the need of generating competitiveness in the value chain and
particularly in foreign trade processes within customs of the countries has conducted to the
implementation of facilitation mechanisms that can decrease time and prices of activities implicated in
the foreign trade operations. Thus, multilateral organizations established the need of creating and
harmonizing systems that let propose mechanisms that facilitate the trade among boundaries.
In Colombia, it was proposed the adoption of authorized economic operators AEO as mechanisms to
contribute to the optimization of foreign trade processes in the country. Starting from this, this
investigation seeks to answer to the query generated from private companies due to the
implementation of AEOs with the aim of analyzing the impact of these mechanisms in the
optimization of foreign trade processes.
In this sense, this research has been developed to respond to the concerns about whether it has
generated efficiency in the processes of foreign trade, in the companies certified as AEO, demonstrate
that the issues most relevant to the incidence of the AEO are related to advances in the management
of the Colombian foreign trade, which has been able to perceive the development of physical
infrastructure of ports, airports and border crossings and customs management as the topics where it is
presented with respect to the improvement in the reduction of time for the conduct of foreign trade
operations and the largest coverage in infrastructure that was able to increase the kilometers of roads
And the ability of the air terminals and ports of the country. But with the difficulty that these advances
have not been sufficient to meet the needs of the Colombian foreign trade, for which the incidence of
AEOs in these operations has been perceived so guests given to factors that have failed to allow the
full development of this tool as a facilitator of foreign trade for the Colombian companies.
Keywords: Trade facilitation, competitiveness, supply chain, international trade, logistics, customs
management.
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INTRODUCCIÓN
La facilitación del comercio busca la simplificación, armonización y la estandarización de los
procesos que involucran las actividades de comercio exterior de los países, es por esto que es
un tema de gran valor para los gobiernos y las empresas del sector privado debido a que
permite un mejor aprovechamiento en el uso de los recursos y la legislación, esto lleva a que
se desarrolle un nivel mayor de seguridad y control respecto a las operaciones que involucran
las actividades de comercio exterior bajo principios fundamentales de transparencia,
simplificación, armonización y la estandarización (UNECE/CEPE, 2012).
El marco de facilitación del comercio tuvo su inicio a partir de la primera Conferencia
Ministerial de Singapur de la Organización Mundial del Comercio OMC en 1996, cuando se
determinó la inclusión de este tema en las reuniones posteriores a está. Consecutivamente,
también se dieron iniciativas desde organizaciones internacionales como: las Naciones
Unidas, la OMA, la Cámara de Comercio Internacional CCI, el Banco Mundial, la
Organización Marítima Internacional OMI, y la Organización para la Cooperación y el
Desarrollo Económico OCDE entre otras; las cuales plantearon el tema de la facilitación del
comercio como las medidas de carácter voluntario para la circulación de mercancías sin
obstáculos a través de las fronteras de los países (CEPAL, 2001).
Para la OMC, la facilitación del comercio ha sido un tema de análisis recurrente en varias de
sus conferencias ministeriales. En la más reciente, la Conferencia Ministerial de Bali en 2013,
se realizaron negociaciones conducentes al establecimiento de un compromiso sobre la
facilitación del comercio, lo que llevó a los miembros de la OMC a establecer un primer
acuerdo multilateral de alcance mundial. Este procedimiento se alineó como respuesta a los
problemas que dificultan los procesos de comercio internacional, mediante la simplificación,
agilización y coordinación de los procesos relacionados y a su vez con la liberalización de las
políticas comerciales con las que se espera contribuir a una expansión comercial e integración
de los países (OMC, 2015).
La facilitación del comercio para la OMA, tiene su origen en el desarrollo del marco
normativo de la misma organización, cuya misión es asegurar el comercio global mediante la
seguridad de la cadena logística, el fortalecimiento de la cooperación de los administradores
de aduanas, el comercio legítimo y el aumento de la previsibilidad de las operaciones de
comercio exterior (BID, 2010).
Para la CEPAL (Comisión Económica para América Latina y el Caribe) la facilitación del
comercio se relaciona con la simplificación y la armonización de los procedimientos y flujos
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de información que son asociados con la exportación y la importación de bienes, de igual
manera se enfoca en la reducción de costos y tiempos para la realización de transacciones
comerciales, también con la eliminación de las barreras en las fronteras. Así, la facilitación
del comercio representa el medio con el cual se da un avance en el desarrollo económico, en
una mayor competitividad internacional e integración regional ya que es una herramienta de
inserción de los países en el desarrollo de las cadenas de valor (CEPAL, 2015).
Luego de la juiciosa revisión de documentos y estudios consultados sobre la facilitación del
comercio y su implicación en las dinámicas de comercio exterior, se evidenció que se han
realizado avances significativos en la armonización de los conceptos y las prácticas para
ejercitarlo; por ello, el análisis de la incidencia de los Operadores Económicos Autorizados
OEA en las dinámicas del comercio exterior colombiano es un estudio que pretende
establecer los alcances y resultados de la aplicación del modelo de facilitación del comercio.
Esta investigación logró establecer cierto nivel de competitividad de la economía colombiana
en la gestión aduanera y logística en razón a factores como los trámites, documentos y
tiempos para exportar e importar, la infraestructura involucrada en los procesos de comercio
exterior, la facilidad de acceso a los mercados interno y externo, y el desempeño logístico de
la cadena de abastecimiento en el país.

CAPÍTULO 1. MARCO DE REFERENCIA
1. MARCO CONCEPTUAL
1.1 Operador Económico Autorizado
La Organización Mundial de Aduanas –OMA- precisa que los Operadores Económicos
Autorizados son “La parte implicada en el movimiento internacional de mercancías que
ejerza cualquier función que haya sido aprobada o en nombre de una administración
aduanera nacional de acuerdo con las normas de la OMA u otras normas de seguridad
equivalentes de la cadena logística” (OMA, 2012).
En Colombia la Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales de Colombia DIAN, define a
los Operadores Económicos Autorizados OEA como el programa que garantiza los niveles de
seguridad y facilitación del flujo del comercio internacional, permitiendo forjar alianzas entre
el sector público y privado para lograr garantizar la seguridad en toda la cadena de suministro
y a su vez de construir relaciones de confianza entre los mismos (DIAN, 2011).
De otro lado, el Ministerio de Hacienda y Crédito Público, establece que los OEA son la
herramienta que contribuye a la mejora respecto a la seguridad en la cadena de suministro
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internacional, con el objetivo de lograr alcanzar mejores niveles de competitividad a nivel
comercial, fortaleciendo vínculos y lazos comerciales entre las aduanas y las empresas de los
países garantizando operaciones de comercio seguras y confiables (Decreto 3568 , 2011).

1.2 Marco Teórico
1.2.1

Teoría clásica del comercio internacional

La evolución de las relaciones económicas internacionales entre los países, reconoce la
importancia del libre cambio de bienes y servicios con el objetivo de satisfacer las
necesidades de los individuos y los países a nivel internacional, por tanto la revisión de la
contribución de la Teoría Clásica del Comercio Internacional es importante para evaluar las
ventajas del intercambio, en tanto mejora las condiciones de los países y los mercados desde
el punto de vista socioeconómico y de la competitividad.
Por tanto desde las contribuciones de Adam Smith en los temas relacionados con los aspectos
como el libre cambio, la división internacional del trabajo, los beneficios del comercio
internacional y la ventaja absoluta entre otros, compete a este análisis su relación en cuanto a
los beneficios del intercambio y por supuesto de la especialización de la mano de obra que
aportan a los intereses del comercio en tanto proporcionan una oportunidad clara a los países
para importar los bienes cuyos costos son elevados y de exportar los bienes que estos pueden
producir a un costo mucho menor, de esta manera los países logran optimizar la utilización de
sus recursos, coyuntura que proporciona una ganancia derivada de su comercio internacional
en donde los países pueden gozar de mayores beneficios debido a los altos precios de las
importaciones que reciben. (Ellsworth, 1978).
La anterior afirmación, sobre las ventajas del libre intercambio global define el soporte del
sistema multilateral del comercio en el cual se considera que la interrelación del propio ajuste
entre las importaciones y los pagos derivados de estos procesos, permiten beneficiarse con el
crecimiento económico a los países que se involucran con la actividad del libre comercio
(Plesca, 2015).
Siguiendo con la obtención de beneficios a partir de la ampliación del libre comercio el autor
discrepa de la política mercantilista, porque no se trata de solo acumular riquezas sino de
obtener beneficios a partir de incrementar los nexos comerciales en ausencia del estado, para
garantizar que el comercio se desenvuelva sin restricciones eliminando todo tipo de barreras
que lo limite. Para Smith el desarrollo del comercio proporciona a los países la oportunidad
de especializarse e intercambian todo tiempo de bienes aprovechando para esto la ventaja
absoluta que se tenga sobre los bienes que mejor se produzcan dando así un fuerte argumento
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para la expansión de los mercados de los países y reduciendo los diversos controles que
identificaron el periodo de auge del mercantilismo. Así Adam Smith logra explicar que la
extensión del mercado doméstico de los países se puede dar a partir de la ampliación de su
mercado, elevando la productividad de sus recursos y estableciendo factores de crecimiento,
con los cuales el libre comercio es una política más eficaz y por consiguiente posibilita
aumentar la riqueza de un país por medio de evitar establecer políticas proteccionistas con las
que se restringa el comercio exterior (Gómez, 2006).
Igualmente, el autor clásico abogó por un libre comercio combatiendo las restricciones
aduaneras que tendían a restringir el comercio entre las naciones y defendía una libre
competencia, al pasar de un ámbito nacional a uno internacional; haciendo énfasis en que la
política de los estados debe orientarse a resguardad la libre competencia, ya que esta
proporciona el beneficio del libre cambio y un mejor empleo de los recursos haciendo que los
países se especialicen en la producción con la cual tengan la mayor ventaja absoluta (Torres,
1976).
De esta manera, Adam Smith plantea que el libre comercio y la eliminación de las barreras al
mismo, es la fundamentación del comercio internacional ya que este último surge como una
respuesta liberal a las restricciones mercantilistas que expresaban una postura contraria al
libre comercio, de esta manera el comercio entre países presenta beneficios los cuales
permiten a las naciones aumentar su riqueza aprovechando las ventajas de la división del
trabajo, con lo cual se tiene una ventaja absoluta en la producción de bienes lo que en la
teoría permite a los países obtener ganancias del constante intercambio internacional de
bienes (Ellsworth, 1978). Así un comercio internacional se puede desarrollar sin tantas
limitaciones ampliando el área geográfica de la interacción entre los países y por lo tanto
permitiendo el desarrollo de mecanismos que logren facilitar las operaciones de comercio
exterior de los países. En este orden de ideas, los procesos que permiten la facilitación de las
operaciones de comercio exterior son soportados desde que se supone el libre comercio
internacional, partiendo de los planteamientos propuestos por Adam Smith, entre ellos, el de
eliminar el papel intervencionista de los Estados en la economía, dado que la política
comercial debe ajustarse al desmantelamiento de los obstáculos y al intercambio, porque el
crecimiento económico y el desarrollo de un país obedece a la ampliación y mejora de sus
mercados (Torres, 1976).
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1.2.2

La Cadena de Suministro

La cadena de suministro es un conjunto que agrupa todos los procesos que logra implicar a
clientes y proveedores y que permiten conectar a las empresas y el punto de consumo de un
producto acabado, esta cadena recopila los esfuerzos realizados en la producción y la entrega
de un producto final por medio de cuatro procesos básicos que son: planear, abastecer, hacer
y entregar (Pires & Carretero, 2007).
Otra definición establece que la cadena de suministro es una red de instalaciones y medios de
distribución que tiene como objetivo adquirir materias para que sean transformadas en
diversos productos intermedios y terminados, la cadena de suministro se divide en tres partes
fundamentales: el suministro, la fabricación y la distribución, entrelazando a los proveedores
con los clientes, este proceso busca crear un sistema de distribución eficiente en el cual con
una combinación de tecnología y mejores prácticas de los negocios las empresas mejoren sus
operaciones internas y logren beneficiarse de los procesos y los intercambios de todos los
eslabones de una cadena de suministro (Terrado, 2007).
La cadena de suministro es una red que involucra el flujo de materia prima, productos
terminados, información y dinero, esta red está compuesta por todas las empresas y
organizaciones que entrelazan las actividades que relacionan el movimiento y la
comercialización de bienes y servicios entre los proveedores y los clientes finales. La unión
de todos estos eslabones compone la totalidad de lo que es una cadena de suministro en la
que la integración de elementos a través de las fronteras nacionales ha permitido un alcance
global a las actividades y segmentos que componen la totalidad de la cadena de suministro.
Lo anterior por medio de una gestión y planeación que involucra la totalización de las
actividades de adquisición interna y externa de bienes y servicios y la transformación de
todas las actividades de la gestión logística (Fontalvo & Cardona, 2011). La planeación de las
operaciones y actividades que hacen parte de los procesos logísticos de las empresas y las
organizaciones tienen el objetivo de lograr construir eficientemente una red de flujo de
información, recursos, procesos y productos con la cual se posibilite una mejor integración de
todos los eslabones de la cadena de suministro.
De aquí parte la importancia de la logística como generador de valor a nivel de cada elemento
de la cadena de suministro en donde el principal objetivo se crea a partir del concepto de
tiempo y el lugar, ya que estos en posesión de clientes y vendedores permite que los bienes y
servicios estén disponibles al momento en que ocurra un evento o si se dan para satisfacer
una necesidad inmediata, proporcionando así a los consumidores, proveedores y empresas la
disposición de contribuir al proceso de generar valor a sus actividades en conjunto dentro de

8
toda la cadena de suministro, la cual está relacionada con los procesos de una economía
mundial integrada en la que las líneas de suministro y distribución se han ampliado
involucrando no sólo a productores, fabricantes y comercializadores sino que ha involucrado
a todos los elementos de la cadena de suministro mediante la creación de bienes y servicios
para un mercado mundial (Ballou, 2004).
Así la cadena de suministro entrelaza las redes internacionales de producción y
comercialización de bienes y servicios formando cadenas de valor transfronterizas, estas
cadenas de valor forman un conjunto de enlaces o de actividades que son necesarias para
lograr componer y organizar productos y servicios en general, dentro de este proceso se
involucran las redes transnacionales que componen actividades económicas consecutivas que
son realizadas alrededor del mundo, por tanto las cadenas asumen un valor global en cual la
producción de los bienes y servicios en los diferentes países y regiones se conforma por un
proceso comercial de varias etapas en las que se incluye el valor agregado adicionado con el
cual se determina el valor producido en un país (Ferrado, 2013).
El aporte del economista John S Wilson respecto a la cadena de suministro se relaciona por
medio de una correlación de tipo positivo que se presenta entre la ejecución de los flujos de
comercio y las medidas de facilitación del comercio, ya que estas relacionan todos los
elementos y actividades propias de una cadena de suministro, esto evidencia el aumento de
los flujos comerciales a partir del ahorro en materia de los costos de transacción y de los
tiempos en los procesos de comercio internacional, generando un impacto en los
movimientos comerciales de mercancías y en el crecimiento de la economía bajo el análisis
de cuatro indicadores soportados desde el estudio de los autores Wilson, Mann y Orsuki en
Trade Facilitation and Economic Development. The World Bank y Assessing the Benefits of
Trade Facilitation: A Global Perspective. The World Economy los cuales comprenden: la
eficiencia portuaria relacionada con la medida de la calidad de la infraestructura del
transporte marítimo, el entorno aduanero el cual mide los costos aduaneros directos a su vez
de la transparencia administrativa de las aduanas y los pasos fronterizos, el entorno
regulatorio que se enfoca en medir las regulaciones de la economía y finalmente la
infraestructura del sector de servicios que mide el grado en que una economía tiene la
necesaria infraestructura.
En este estudio se logró estimar la mejora del desempeño económico de los países no
desarrollados evidenciando una mejora en la eficiencia de los flujos comerciales de la cadena
de suministro en un 50%. Logrando así estimar una reducción en los costos de la transacción
de importaciones y exportaciones, estos beneficios se evaluaron para las economías de la
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Asia-Pacific Economic Cooperation APEC a partir de mejoras en la facilitación del comercio
que fueron percibidas para países industrializados y en desarrollo pertenecientes a la
organización, los cuales lograrían incrementar su comercio interno dentro de las fronteras de
la APEC a partir de la administración eficiente de los cuatro indicadores anteriormente
citados con los cuales se lograría mejorar la relación existente entre los elementos propios de
la cadena de suministro (Ruíz-Rua-Calatayud, 2012).
Para la ejecución de los anteriores, es importante entenderlos desde la dinámica de la
facilitación del comercio en donde las actividades propias de la cadena de suministro son
orientadas desde políticas gubernamentales que comprenden temas de regulación económica
a las actividades que comprenden los movimientos a través de los límites de los países más
específicamente definidos como las actividades “dentro de la frontera” respecto a las políticas
nacionales, la estructura institucional, la eficiencia portuaria y la administración de aduana ya
respecto a las actividades “de frontera” se encuentran la logística de las mercancías que
circulan a través de los puertos, la documentación eficiente y los movimientos
transfronterizos del comercio a su vez también las temáticas relacionadas con el medio
ambiente en las transacciones comerciales, la transparencia, los entornos regulatorios, la
armonización de las normas y la conformidad con los reglamentos internacionales y
regionales (Wilson, 2004).

1.2.3

Competitividad

El concepto de competitividad ha evolucionando desde mediados de los años setenta y hoy es
uno de los factores fundamentales al evaluar el posicionamiento de un bien o una empresa en
el mercado internacional. El economista Michael Porter, hizo sus contribuciones a este tema
en La ventaja competitiva de las naciones, libro en el que precisa que la competitividad de
una nación se debe en gran parte a la capacidad que tiene su industria en mejorar,
transformarse e innovar constantemente, esto permite que se genere una creación y
asimilación de los conocimientos dando así un valor importante al papel de las naciones ya
que la ventaja competitiva de estas permite crear un proceso localizado en donde los valores
específicos de cada nación contribuyen al éxito competitivo de cada país en un área
específica. Por lo tanto la competitividad de una nación se debe a la capacidad general que
tienen sus empresas para desarrollarse continuamente logrando así determinar una constante
ventaja competitiva (Porter, 1991).
A nivel de las empresas, la competitividad es la capacidad que tienen estas para suministrar
bienes y servicios de igual manera o más eficiente que sus competidores, esta capacidad que
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tiene las empresas nacionales de un sector específico para lograr alcanzar un auge en
comparación con empresas extranjeras, así la competitividad en las industrias puede ser
medida en razón a la rentabilidad de las empresas, la balanza comercial de la industria, el
balance entre las inversiones extranjeras y nacionales entre otras. En este sentido, Porter
descompuso cada una de las actividades de las empresa analizando la “cadena de valor” para
encontrar las fuentes de la ventaja competitiva, como forma de análisis de la actividad
empresarial.
En ese orden de ideas continuando con los aportes de Porter, el concepto teórico de
competitividad se define como la capacidad de aumentar la participación de las empresas en
los mercados internacionales a la vez que se aumenta en la misma medida el nivel de vida de
la población, este es posible de lograr solamente a partir del aumento de la productividad,
esta productividad es un determinante del nivel de la vida de un país y del ingreso nacional de
sus habitantes. Así la ventaja competitiva para las empresas establece una estrategia que
busca una orientación propicia dentro de un sector con el objetivo de formar una posición
rentable frente a la competencia.
Por tanto, mediante el Diamante de Porter, las empresas avanzan en su desarrollo y eficiencia
por cuenta de cuatro factores, expresados como: las condiciones de los factores productivos,
el contexto de estrategia y rivalidad empresarial, las condiciones de demanda y las industrias
afines conexas. Así, una empresa logra alcanzar el éxito en función del entorno, la gestión y
los incentivos al mercado para lograr así competir en condiciones de estímulo de la ventaja
competitiva en la esfera nacional.
Estas relaciones se determinan mediante una articulación de los diferentes factores o
condiciones del Diamante y el desarrollo de las actividades de comercio exterior de los
países, ya que estos presionan por la formación de un entorno competitivo que logre generar
progreso. Así, el concepto teórico de competitividad visto desde las actividades de comercio
exterior incluye el análisis de cada uno de estos procesos en la cadena suministro,
involucrando también el proceso logístico que entrelaza la optimización de los procesos de
las actividades de aduana en los puertos; de esta forma las condiciones de los factores
productivos enmarcan el factor que logra establecer los recursos que contribuyen a fortalecer
el clima necesario para el desarrollo de la actividad logística, estos pueden ser relacionados
con la disponibilidad de recursos naturales, la necesidad de una infraestructura física y red de
transporte para el comercio, el adecuado marco normativo y las practicas aduaneras entre
otros (Pacpymes, 2007).
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Este factor a nivel logístico, es un valor que permite aumentar la participación de las de las
empresas en los mercados internacionales a la vez que se aumenta en la misma medida el
nivel de vida de la población. Esto es posible porque busca una orientación propicia dentro de
un sector con el objetivo de formar una posición rentable frente a la competencia, este
progreso se deriva desde la competitividad la cual está relacionada con la productividad y la
capacidad de crear bienes y servicios bajo condiciones estables a nivel de políticas
macroeconómicas y microeconómicas constantes con las cuales se genera un ambiente de
calidad en los negocios a nivel de la política y la economía nacional de los países (Porter,
1991).

CAPÍTULO 2. METODOLOGÍA
2. DESARROLLO DE LA METOLOGÍA
2.1 Tipo de investigación
El perfeccionamiento de la indagación propuesta, se determinó mediante un estudio
descriptivo, porque esa investigación comprende la descripción, registro, análisis e
interpretación de un fenómeno actual. Este enfoque trabaja sobre una realidad y se caracteriza
por presentar una interpretación sobre cómo se conduce y funciona el fenómeno (Tamayo,
1999). Así el método permite especificar las propiedades, atributos y características de la
incidencia de los mecanismos y/o herramientas de facilitación comercio en la optimización de
los procesos de comercio exterior en Colombia (Sampieri, Fernández-Collado & Baptista,
2010).
2.2 Método de investigación
Para el cumplimiento del desarrollo metodológico se realizó una investigación con una
orientación cualitativa y cuantitativa, ya que este modelo reúne ambas características y se
denomina enfoque integrado multimodal o mixto, el cual logra integrar de manera sistemática
los métodos cualitativos y cuantitativos en un solo estudio con el fin de obtener una visión
más completa del fenómeno. Esta metodología busca aprovechar las fortalezas de ambos
modelos permitiendo minimizar sus debilidades y explotar sus fortalezas, con el fin de
complementar una perspectiva más amplia, integral, completa y holística, aproximando las
dos estructuras adaptándolas para lograr un mejor entendimiento del objeto o fenómeno de
estudio (Sampieri, Fernández-Collado & Baptista, 2010).
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2.3 Fuentes y técnicas de recolección de información
La investigación está orientada a la revisión de los mecanismos y herramientas de facilitación
de comercio en las empresas y las organizaciones involucradas en operaciones de comercio
exterior en Colombia. Las fuentes de información de tipo secundario refieren a documentos e
informes de entidades e instituciones nacionales como: el Departamento Nacional de
Planeación, DIAN, ICA, INVIMA, Ministerio de Hacienda y Crédito Público y el Ministerio
de Industria, Comercio y Turismo. A su vez la información de fuentes primarias fue obtenida
de fuentes originales relacionadas con la información general de las empresas certificadas
como OEAs en Colombia respecto a su tipo, sector, ventas internacionales y oferta exportable
y segundo con la información relacionada de la evaluación de las empresas que están
certificadas como Operadores Económicos Autorizados en Colombia se procedió a la
realización de una encuesta a partir de la cuantificación de la información sobre la percepción
y logros obtenidos de estas empresas a partir de su certificación como OEA.

2.4 Metodología del primer objetivo
Para desarrollar el primer objetivo relacionado con el análisis del avance de la optimización
de los procesos de comercio exterior para las actividades aduaneras y logísticas en Colombia,
en el periodo 1990-2015, se procedió a evaluar los siguientes documentos y decretos:


Documento CONPES 2465 de 1990 Programa de Modernización de la economía
colombiana,



Documento CONPES 2494 de 1990 Decisiones sobre el programa de apertura
económica,



Ley 1 de 1991 Estatuto de Puertos Marítimos,



Ley 7 de 1991 Regula el comercio exterior de Colombia,



Decreto 2685 de 1999 Estatuto Aduanero Colombiano,



Documento CONPES 3439 de 2006. Establece los principios de la política para la
competitividad y la productividad,



Decreto 3568 de 2011, Establece el Operador Económico Autorizado en Colombia,



Decreto 1894 de 2015, Modifica y adiciona al Decreto 3568 de 2011,



Resolución 000015 de 2016, Reglamenta el Operador Económico Autorizado.

Para efectos de una mayor comprensión, se han tenido en cuenta sólo los decretos y
regulaciones inherentes al tema de investigación sobre facilitación del comercio desde la
década de 1990 luego de esto se efectuó un análisis documental de esta información,
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consistente en la selección de los temas que tienen que ver con la gestión del comercio
exterior en materia logística y aduanera respecto a articular las disposiciones
gubernamentales con la realidad, para esto se determinaron las siguientes categorías de
análisis para el periodo 1990-2015:
-Infraestructura y transporte.
-Adecuación y tecnología en las Aduanas.
-Calidad y competitividad logística.
Así que, seleccionados y evaluados los temas relevantes, se procedió a un análisis
comparativo de lo que realmente se llevó a cabo en cuanto a la gestión del comercio exterior,
para ello analizando el periodo comprendido entre el antes y el después de la implementación
de los Operadores Económicos Autorizados –OEA-, para evidenciar el alcance y los avances
efectuados en materia de optimización y facilitación del comercio respecto a las actividades
aduaneras y logísticas de los puertos y aeropuertos colombianos, en cada uno de los dos
periodos propuestos para dicho análisis.

2.5 Metodología del segundo objetivo
Para el desarrollo del segundo objetivo relativo al análisis de la incidencia de la aplicación de
los Operadores Económicos Autorizados en la optimización de los procesos de comercio
exterior en las empresas certificadas en Colombia, desde la creación de la figura hasta el año
2015. En primer lugar se definió el universo de empresas certificadas ante la DIAN como
OEA, desde el momento de la implementación de la Ley; hecha esta selección se procedió a
categorizarlas en cuanto a: tipo de empresa, sector productivo, exportaciones, experiencia
exportadora, salidas aduaneras (puertos o aeropuertos). Finalmente se evaluó la incidencia de
su certificación como OEA en la optimización de los procesos de comercio exterior mediante
la realización de una encuesta en donde se evidenciaron los cambios presentes en el antes y
el después de su calificación como OEAs, en cuanto a la eficiencia con los métodos de
facilitación de comercio en puertos y aeropuertos; verificación de tiempos, implementación
de tecnologías y la gestión de la eficiencia en las aduanas primarias del país. Luego se
procedió a la sistematización de la información para establecer los efectos de la optimización
de los procesos aduaneros y logísticos en Colombia.

2.6 Metodología del tercer objetivo
El tercer objetivo, consistente en la evaluación de los indicadores de facilitación de comercio
para Perú, México y Alemania en comparación con Colombia, este se desarrolló mediante un
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análisis comparativo relacionado con la medición de los tres indicadores de facilitación del
comercio a evaluar, para ello se tuvieron en cuenta las variables e indicadores directamente
relacionados con los procesos de comercio exterior en correspondencia con las actividades
aduaneras y logísticas de Colombia y los demás países.
Los indicadores revisados para el análisis fueron: El Doing Business del Banco Mundial, El
Índice de Desempeño Logístico del Banco Mundial y el Índice de Facilitación de Comercio
del Foro Económico Mundial, de cada uno de éstos se seleccionaron los siguientes:
-Del Indicador Doing Business, se evaluó un subíndice.
Comercio transfronterizo: este indicador evalúa el tiempo y los costos (excluyendo los
aranceles) relacionados con el proceso logístico de exportación e importación de bienes que
abarca desde los acuerdos entre comprador y vendedor hasta la entrega de los bienes
adquiridos analizando esto bajo tres procedimientos que son: el cumplimiento documental, el
cumplimiento fronterizo y el transporte interno, en donde se evalúan los indicadores de
tiempo y costo para exportar y el tiempo y costo para importar para cada uno de los
cumplimientos y el transporte interno.
-Del Índice de Facilitación de Comercio del Foro Económico Mundial, se evaluaron cuatro
subíndices:
Acceso al Mercado: tiene en cuenta las barreras arancelarias que se enfrenan, la complejidad
del régimen arancelario de un país y el porcentaje de importaciones libres de aranceles.
Administración Fronteriza: tiene en cuenta la eficiencia y la transparencia en los
procedimientos para exportaciones e importaciones, los costos de importación y exportación,
el número de documentos necesarios para realizar una operación de comercio exterior, la
efectividad en el despacho aduanero entre otros.
Infraestructura de transporte y comunicaciones: tiene en cuenta la disponibilidad y la calidad
de la infraestructura de transporte de un país relacionadas con la calidad de la carreteras, la
competencia y calidad de los servicios logísticos, la capacidad de seguimiento y trazabilidad
de envíos, puntualidad de los envíos en alcanzar su destino, las tecnologías de la información
y las comunicaciones entre otros, además de los servicios asociados a la infraestructura
necesaria para facilitar el movimiento de mercancías en un país y en sus fronteras.
Entorno operacional: tiene en cuenta temas relacionados con la calidad de los factores
institucionales que afectan la actividad de los exportadores e importadores en un país, estos
comprenden la eficiencia y responsabilidad de las instituciones públicas, el acceso a
financiamiento, la seguridad física, la protección de derechos de propiedad entre otros.
-Del Índice de Desempeño Logístico, se evaluaron los siguientes factores:
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Proceso de aduana: mide la eficiencia (rapidez, simplicidad y previsibilidad de los trámites)
del proceso de despacho por los organismos de control de frontera.
Infraestructura: reseña la calidad de la infraestructura relacionada con el comercio y el
transporte.
Envíos Internacionales: describe la facilidad para tramitar embarques a precios competitivos.
Calidad y logística: se refiere a la competencia y la calidad de los servicios logísticos.
Seguimiento y rastreo de envíos: se refiere a la capacidad de rastrear y seguir envíos.
Puntualidad: se refiere al plazo de presentación de los envíos dentro del plazo de entrega ya
previsto.
Una vez seleccionados los factores se procedió a realizar un análisis comparativo
desagregando los componentes de estos índices y categorizando los temas de comercio
exterior para determinar los temas relacionados con las actividades aduaneras y logísticas que
han registrado eficiencia u optimización en los procesos de comercio, por medio de un cuadro
comparativo en el que se logre evaluar el desempeño de los procesos de comercio exterior de
México, Perú, Alemania y Colombia.
De igual forma, para complementar el análisis comparativo de desempeño aduanero, se tuvo
en cuenta la implementación de la reglamentación como Operadores Económicos
Autorizados –OEA- en cada uno de los países de estudio a partir del número de empresas
registradas, entidades involucradas y los procesos a nivel logístico y aduanero que han
optimizado; para examinar su competitividad aduanera y logística en el orden global.

CAPÍTULO 3. GESTIÓN ADUANERA Y LOGÍSTICA EN COLOMBIA
3. EVOLUCIÓN DE LOS PROCESOS DE COMERCIO EXTERIOR EN
COLOMBIA PERIODO 1990-2015
En la medida que se han presentado avances respecto a la modernización del transporte, los
procesos aduaneros y logísticos también se han incrementado la oferta y la demanda de
bienes y servicios, extendiendo de este modo la interdependencia global; cuya eficiencia
depende en gran medida de la competitividad en la optimización de know-how de la cadena
de suministro y de los procesos de comercio exterior en las aduanas.
Las dinámicas del comercio internacional han llevado a que la gestión de estos procesos se
hayan enfocado a la armonización y simplificación de los procedimientos del comercio
exterior, apoyados desde los gobiernos nacionales para lograr una eficiente integración
logística que contribuya a mejorar los índices de competitividad mediante la reducción de
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costos y tiempos en métodos para la agilización de las transacciones comerciales, buscando
para esto una mejor integración de la economía nacional a nivel internacional.
En la medida en que se logró avanzar en el mundo con la modernización del transporte, los
procesos logísticos y las tecnologías de la comunicación e información se desarrolló en la
misma línea la interacción global entre las economías nacionales lo que permitió que se
incrementará la oferta y la demanda de bienes y servicios a lo largo del mundo, presionando
la competitividad a nivel de toda la cadena de suministro y de los procesos de comercio
exterior en las aduanas de origen y destino de los países.
Respecto al desarrollo de la evolución de los procesos de comercio exterior en Colombia, se
tuvo el objetivo de presentar estos mediante un análisis comparativo por medio de los
avances de las principales normativas relacionadas con la gestión del comercio exterior, para
el periodo 1990-2000; luego se mostrarán los que corresponden al periodo 2000-2015.

3.1 Evolución de los procesos de comercio exterior periodo 1990-2000
A inicios de la década de 1990, la principal preocupación del gobierno colombiano se centró
en el logro de una mayor competitividad por cuenta de la apertura económica; para ello el
país acudió a la implementación de políticas y reformas estructurales orientadas al
perfeccionamiento de la competitividad internacional del país. En ese sentido, se persiguió la
estabilización macroeconómica y la inversión en transporte y comunicaciones, para mejorar
la inserción internacional del país (Rocha & Olarreaga , 2000).
Para mejorar las condiciones de la productividad del mercado interno frente a la competencia
externa, se adoptaron políticas tales como el manejo cambiario, el apoyo a la inversión y al
crédito, la modernización de la infraestructura portuaria y transporte, los estímulos directos a
los exportadores y una racionalización de las políticas de comercio exterior, todas ellas
orientadas a la profundización de la modernización de la economía colombiana bajo la
introducción de una competencia gradual y progresiva de la producción nacional y la
infraestructura física en un entorno internacional.
Por lo anterior y con el ánimo de conocer los avances que se lograron en las últimas décadas
en materia de la optimización de los procesos de comercio exterior en las aduanas
colombianas, se hizo un análisis documental de las normas y decretos encauzados a la mejora
y a la dinámica en la gestión del comercio exterior, particularmente las concernientes a las
actividades aduaneras y logísticas inicialmente para el periodo 1990-2000 y 2000-2015,
particularizando en el análisis de los avances en infraestructura, transporte, adecuación y
tecnología en las aduanas y la calidad y competitividad logística.
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3.1.1

Documento CONPES 2465 de 1990 Programa de Modernización de la
economía colombiana

El énfasis de este documento en materia de comercio exterior se centró en la implementación
de las estrategias y los mecanismos orientados a establecer una directriz de carácter nacional
respecto a la internacionalización y modernización de le economía del país; entonces el
análisis se concentró en el tema de infraestructura y las acciones que establecieron para la
transformación de las instalaciones y los sistemas de transporte y puertos.
-El tema relacionado con transporte terrestre especificó la movilización por carretera como la
prioridad de desarrollar un programa de mantenimiento y adecuación de la red troncal para
otorgar una mayor capacidad, por lo cual se otorgó un programa de inversión de más de
US$300 millones para los primeros años de la década de los noventa con el objetivo de
reconectar las principales ciudades del país con los principales puertos.
-Con el sistema portuario y marítimo se estableció la descentralización de la administración
pública de los puertos colombianos, permitiendo que agentes privados intervinieran en su
dirección, también se permitió la utilización de contenedores para el transporte internacional
de mercancías en el puerto de Cartagena con lo que se estableció el primer sistema de
transporte multimodal y el uso y manejo de carga especializada desde las terminales
colombianas.
-Para el sistema aéreo se propusieron inversiones con un valor de US$ 38 millones para la
ampliación y adecuación de los servicios de carga internacional, con el objetivo de garantizar
una movilización de mercancías más ágil y lograr darle competitividad al transporte aéreo
internacional; con el transporte multimodal se determinó la adecuación y la ampliación para
el intercambio de carga complementaria de diferentes tipos de transporte, mediante la
adecuación de los puertos marítimos para el intercambio de contenedores con el modo fluvial,
férreo y carretero.
-En materia aduanera se determinó la sistematización de la base de datos de la aduana
colombiana con el objetivo de buscar una reducción en los procedimientos en los trámites de
comercio exterior para los usuarios exportadores por medio de la creación de la Ventanilla
Única de Comercio Exterior VUCE.
3.1.2

Documento CONPES 2494 de 1990 Decisiones sobre el programa de
apertura económica
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Las medidas propuestas en este documento respecto a la gestión del comercio exterior se
basaron en orientar la producción nacional a los mercados externos, con el objeto de avanzar
en la modernización e internacionalización de la economía colombiana.
-En cuanto a los procesos de gestión del comercio a nivel aduanero, se enfatizó en la
documentación, reduciendo el papel de la licencia previa a los bienes que requieran
autorización y reducción de gravámenes y liberación arancelaria.

3.1.3

Ley 1 de 1991 Estatuto de Puertos Marítimos

Las disposiciones generales de esta ley permitieron la creación de las Sociedades Portuarias
Regionales las cuales tendrían la tarea de construir, mantener y operar los puertos, terminales
y muelles del país.
-El énfasis en inversiones públicas y privadas se orientó en la renovación, mantenimiento e
inversión en nuevas terminales portuarias para facilitar el comercio exterior del país para
reducir los costos a nivel portuario, se dispusieron los procedimientos de inspección para las
instalaciones, embarcaciones y las actividades de manejo de almacenamiento, carga y
seguridad para los buques con el objetivo que los puertos fueran operativos las 24 horas del
día todos los días del año.
-La administración portuaria se enfocó en la creación de las Sociedades Portuarias
Regionales, las cuales con la licencia portuaria se les permite la construcción y la operación
de embarcaderos, para el uso particular de la infraestructura portuaria.

3.1.4

Ley 7 de 1991 que regula el comercio exterior de Colombia

La Ley 7 de 1991 dispuso los principios reguladores del comercio exterior colombiano y
reglamentó las actividades relacionadas con la internacionalización de la economía del país,
referidas a la creación de instituciones reguladoras como el Ministerio de Comercio Exterior,
el Banco de Comercio Exterior y el Fondo de Modernización Económica.
-Se formalizó la regulación del transporte y el tránsito internacional de mercancías fijando
tasas para la movilidad marítima y aérea de productos de exportación e importación, a su vez
se promovieron instrumentos para la promoción y fomento a las actividades de comercio
internacional como el Fondo de Promoción a las Exportaciones.
-Bajo esta Ley el Gobierno colombiano estableció la regulación de las zonas fronterizas del
país como regiones donde se facilitará el libre comercio, bajo parámetros de autonomía y de
un régimen aduanero espacial para las zonas de frontera en donde se desarrollarán acuerdos

19
conjuntos de cooperación e integración con los países vecinos, lo que facilitará los pagos y el
libre comercio por medio la convertibilidad entre las monedas de países fronterizos.

3.1.5

Decreto 2685 de 1999 Estatuto Aduanero Colombiano

El Estatuto Aduanero Colombiano estableció las Leyes Marco en materia aduanera, de
comercio exterior y de convenios internacionales para garantizar un control en la
fiscalización y en la prestación eficiente de los servicios aduaneros en el país.
-Estableció la sistematización de los procedimientos aduaneros mediante la transmisión y el
procesamiento de los datos por parte de la DIAN, mediante parámetros técnicos para la
regulación y el soporte de las operaciones de comercio exterior. También, este ente
fiscalizador adelantará controles para el efectivo cumplimiento de la normatividad aduanera y
de las operaciones de comercio exterior para lograr inspeccionar el cumplimiento de las
obligaciones tributarias y cambiarias de estas operaciones. Respecto a la seguridad de las
mercancías se expidió la medida de precintos aduaneros para las unidades de carga y
transporte.
-Se permitieron en aeropuertos, puertos y muelles públicos y privados, los Depósitos
Habilitados como lugares de almacenamiento de mercancías bajo control y autorización de la
DIAN. También, que las actividades de reconocimiento de las mercancías se realizarán de
manera física con base en la información documental de la misma para determinar su
naturaleza, origen, estado, cantidad, valor, clasificación arancelaria, régimen aduanero y
tributos aduaneros.
-El ingreso y salida de mercancías del país bajo control aduanero se realizará desde lugares
habilitados como puertos, muelles, aeropuertos, pasos terrestres y depósitos, en donde la
DIAN requerirá que las instalaciones dispuestas para estas operaciones cuenten con la
infraestructura física y los sistemas y dispositivos de seguridad que permitan garantizar el
actuar de control aduanero para las procedimientos de cargue, descargue, almacenamiento y
traslado de mercancías bajo potestad aduanera.

3.2 Avances logrados en la gestión del comercio exterior periodo colombiano
1990-2000
El anterior análisis documental se concentró en la categorización de las siguientes variables:
infraestructura y transporte, adecuación y tecnología en las aduanas y la calidad y
competitividad logística. Teniendo en cuenta lo propuesto en la normatividad legal respecto a
la mejora de la competitividad colombiana, de cara a la eficiencia en los trámites de comercio
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exterior, se evalúan a continuación la puesta marcha y adelantos en la ejecución de las
disposiciones emanadas por el gobierno.

3.2.1

Infraestructura y Transporte

La evolución de la inversión en infraestructura en Colombia para la década de 1990 se dio de
manera importante en los sectores de infraestructura de transporte, carreteras,
comunicaciones, minera y energía, a partir de la implementación de acciones concretas por
parte del gobierno nacional en los cuales se establecieron directrices y acciones especificas
para la transformación de la infraestructura del país.
Los avances y transformación de la infraestructura física se orientaron desde la década de los
ochenta e inicios de los noventa en la inversión en los sectores más dinámicos como la
minería y la energía (Tabla 1) los cuales requirieron una mejora en la infraestructura de
transporte para la distribución de carbón, petróleo y gas.
Bajo este escenario, la infraestructura de carreteras avanzó a partir de la reactivación de obras
aplazadas y la reconstrucción vial de las principales troncales del país las cuales permitieron
que los corredores viales (vías primarias, secundarías y terciarias), cuya inversión en los
ochentas representó el 0,83% del PIB nacional, aumentará a inicios de los noventas a un 0,9%
del PIB (Tabla 1) lo que siguió ampliándose hasta finales de esta década a un valor del 1,7%
del PIB, lo cual permitió un aumento de los corredores viales de más 86.000 Km en los años
ochenta a más de 127.000 Km a principios del siglo XXI (CEPAL, 2012).

Tabla 1. Inversión general en infraestructura de transporte, carreteras, energía, minería y
comunicaciones en Colombia 1991-1998. (como % del PIB)
1991

1992

1993

1994

1995

1996

1997

1998

Transporte

0,8

0,9

1,1

0,9

1,3

1,0

0,9

0,8

Carreteras

0,9

1,2

1,3

1,8

1,7

1,5

1,6

1,7

Comunicaciones

0,8

0,6

0,7

0,7

1,3

1,2

1,5

1,4

Energía

1,7

3,6

2,0

2,3

1,9

2,0

1,9

2,1
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Minería

0,8

1,3

1,8

2,3

2,1

2,5

2,6

2,7

Total de la Inversión

5

7,6

6,9

8

8,3

8,2

8,5

8,7

Fuente: Departamento Nacional de Planeación, DANE

Las obras de infraestructura se dirigieron en la construcción y el mantenimiento de los
principales corredores viales, los cuales se agruparon para conectar las principales ciudades
(Barranquilla, Bogotá, Cali y Medellín), zonas portuarias (Barranquilla, Buenaventura,
Cartagena y Santa Marta) y fronteras terrestres (Cúcuta, Ipiales y Paraguachón). Esta
conexión permitió que los corredores viales se desarrollaran y concentraran en las siguientes
regiones del país: El Corredor de Occidente (que agrupó la conexión territorial de la frontera
terrestre del sur del país en Rumichaca Nariño con los departamentos de Antioquia, Cauca y
Valle del Cauca), El Corredor del Caribe (conectó a Sincelejo y Cartagena, Montería y
Coveñas y permitió el desarrollo de vías alternas hacia los puertos del Caribe), El Corredor
Centro (conectó el eje Ibagué- Mariquita, Manizales-Honda, Bogotá con las poblaciones de
Girardot y Puerto Salgar), El Corredor Nororiente (la conexión entre Santander y Norte de
Santander el eje Bucaramanga-Cúcuta) y El Corredor Pacifico (la conexión entre
Buenaventura-Buga) (Ministerio de Transporte , 2005).
En cuanto a los puertos colombianos, estos en los años ochenta estuvieron bajo la
administración de Colpuertos, empresa estatal ineficiente por sobrecostos, falta de inversión y
uso inadecuado del espacio físico de los puertos, evidenció una inactividad
en promedio del 40% del total del tiempo de estancia de los buques en puerto (DNP, 1991). A
inicios de la década de los noventa las terminales portuarias pasaron a control y
administración privada con las sociedades portuarias de Cartagena, Buenaventura,
Barranquilla, Tumaco y Santa Marta, las cuales tuvieron inversiones públicas iniciales en su
adecuación y dragado por un valor de US$ 20 millones e inversiones privadas para la mejora
de puertos y muelles con un valor de US$ 40 millones (Rosas y Velásquez, 2006).
Estas inversiones a nivel portuario permitieron un aumento en el movimiento de carga desde
las terminales privadas y públicas de los 13´000.000 de toneladas a finales de la década de
los ochenta a más de de 41’000.000 en 1991 y hacia 1999 un volumen superior a los
72´000.000 de toneladas; si bien, el crecimiento del comercio exterior colombiano se dio por
el aumento de las exportaciones de carbón, petróleo y cemento, lo que logró consolidar a la
terminal de Buenaventura durante los noventa como el de mayor movimiento entre todos los
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puertos, movilizando el 52% de toda la carga marítima del país y el restante 48% se
concentró en las terminales del Caribe (Viloria, 2000).
En este sentido las terminales portuarias movilizaron en conjunto el 87% de las
importaciones y 96% de las exportaciones durante los noventa a pesar de sus problemas de
infraestructura debido al bajo mantenimiento, la limitada capacidad de acceso en canales y
muelles y la alta sedimentación de los puertos que restringió el arribo de grandes
embarcaciones como los buques tipo Panamax a los puertos colombianos (Garay, 2004).

Tabla 2. Análisis de los avances en infraestructura general de los principales puertos
colombianos entre las décadas de 1980-1990.
Puertos Colombianos : Barranquilla-Buenaventura-Cartagena-Santa Marta
Situación década de 1980
-Los

puertos

colombianos

Situación década de 1990

presentaron -Los

puertos

colombianos

a

partir

de

su

ineficiencia en su uso, debido a que no eran privatización se adaptaron como terminales de tipo
usados las 24 horas del día lo que provocó que se multipropósito para el manejo de carga general,
presentara inactividad en el 40% de todas las granel, sólido y contenedores.
operaciones con embarcaciones en los puertos.

-Todos los puertos excepto el de Santa Marta

-Las terminales colombianas tenían restricciones tuvieron inversiones en dragado para acceso y
a

nivel

de

acceso

de

grandes

buques muelles con profundidad superior a los 32 pies en

portacontenedores debido al bajo calado de sus promedio.
puertos que en promedio estaba por los 29 pies -Expansión en todas las terminales privadas para
de profundidad, con la excepción del puerto de aumentar su capacidad. Adecuación de edificios,
Santa Marta que por su condición de puerto bodegas, patios y muelles, lo que permitió que
natural llegó a más de 40 pies de profundidad.

arribaran buques entre los 5500 TEUs y 8000 TEUs.

-Los puertos se orientaron para el manejo de -El terminal de Santa Marta se especializó en el
embarcaciones con capacidad en promedio de manejo de las exportaciones de carbón con lo que
3000 TEUs debido a las limitaciones en los desarrolló el único muelle ferroviario para el
accesos portuarios.
-Las

descargue

instalaciones

restricciones
inicialmente

respecto
por

la

portuarias
a
falta

directo

de

inventario,

ferrocarril

a

las

tuvieron embarcaciones.

su

capacidad, -Los puertos adquirieron modernos equipos como

de

inversiones grúas pórtico de muelles, cargadores, grúas móviles

destinadas para el manejo de carga, sistemas multipropósito
obsoletos

del

servicios

instalados

para

el

manejo

y

a movilización de contenedores con lo que se logró

embarcaciones en los muelles y a que no movilizar en total más de 10´000.000 toneladas de
contaban con espacios para el manejo de carga carga durante este periodo de los cuales las
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especializada

ni

zonas

para

actividades terminales

logísticas.

portuarias

privadas

en

promedio

movilizaron entre 1990-1999:

-Los puertos colombianos privados contaron con Barranquilla 980.500 toneladas
un limitado sistema de grúas fijas y de tipo Buenaventura:4´600.000 toneladas
pórtico con los que movilizó durante la década Cartagena: 1´196.200 toneladas
más de 5´000.000 toneladas de carga.

Santa Marta: 2´153.700 toneladas

Fuente: Elaboración propia con información del Banco de la República , Departamento Nacional de Planeación,
Superintendencia de Puertos y Transporte, Ministerio de Transporte y las Sociedades Portuarias Regionales de Cartagena,
Barranquilla, Buenaventura y Santa Marta.

El desarrollo de la infraestructura en las terminales aeroportuarias, contó con la Política de
Cielos Abiertos, para beneficiar el movimiento de carga aérea y el transporte de pasajeros que
a partir de 1991 creo nuevas rutas para liberar la restricción que se presentó antes de la
apertura económica (DNP, 2001). Se realizó mantenimiento y adecuación de pistas,
terminales y plataformas, que en los ochenta movilizó más de 163.000 toneladas y llegó a
más de 274.000 al inicio de los noventa.
El aumento del movimiento de carga provocó una sobrecarga a las terminales existentes, la
cual llevo a un sobredimensionamiento que llegó a más de un 33% de saturación de la
capacidad real que podían recibir (DNP, 1992). Situación que incrementó la inversión en
infraestructura aeroportuaria a partir de 1991, especialmente hacia los aeropuertos
concesionados de Barranquilla, Bogotá, Cali, Medellín y San Andrés que adecuaron
terminales y las pista de aterrizaje, con una inversión que sumó más de 40 mil millones de
pesos en 1994 y que aumentó a más de 120 mil millones de pesos para el año 2000
(Fedesarrollo, 2005).
La modernización de las terminales posteriormente fue dirigida a los 11 aeropuertos
internacionales del país, está fue de US$ 559 millones y se destinó a la adecuación de las
pistas y aeropuertos, El aeropuerto El Dorado contó con la ampliación y la construcción de
una segunda pista con una inversión de US$ 100 millones, para reducir la concentración de
las operaciones aeroportuarias en Bogotá que comprendían el 65% de la totalidad del país. A
su vez, en la red de aeropuertos principales y secundarios se implementaron sistemas de radio
ayudas y aeronavegación.
La inversión en la infraestructura y el transporte durante el periodo comprendido entre 1990 1999 tuvo un importante avance por la inversión en sectores económicos relacionados con las
actividades de comercio exterior, lo que permitió que carreteras, aeropuertos y puertos se
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desarrollaran en razón de suplir las necesidades del aumento de las exportaciones e
importaciones durante los noventa.
3.2.2 Adecuación y tecnología en las Aduanas
Los avances en la agilización del procedimiento de comercio exterior quedaron bajo la
Dirección de Impuestos y Aduanas Nacionales DIAN. Así que desde el proceso de la apertura
económica esta entidad asumió la modernización en los procesos aduaneros tendientes a
mejorar los tiempos para los trámites de las operaciones de comercio exterior. También se dio
inicio a la implementación de una plataforma informática denominada Sistema Informático
Aduanero SIDUENA para simplificar y armonizar los documentos electrónicos necesarios
para los trámites de exportación e importación por parte de las empresas, con la intención de
reducir los tiempos los cuales estaban en un promedio de diez días, para llegar a un promedio
entre uno y dos días (El Tiempo , 1992) lo que efectivamente se consiguió a inicios del siglo
XXI con un promedio de siete días para los procesos de exportación en aduanas. De esta
manera, tal parece los alcances logrados en la gestión de aduanas hacen refería a la reducción
en tiempos por cuenta del control a nivel del comercio exterior del país.
3.2.3 Calidad y competitividad logística
En cuanto a este tema, es importante destacar el desarrollo logístico en el país desde la
competitividad del transporte, los medios de carga y los corredores logísticos. Desde los
noventa, los avances en el tema de la competitividad logística se establecieron con base en el
desarrollo de la infraestructura necesaria para la movilización de mercancías a través del país.
Esta movilización se dio en conjunto por las vías primarias, secundarias y terciarias del país,
las cuales acoplaron las principales actividades de comercio exterior, dando prioridad a la
ubicación de los centros de producción y las terminales portuarias y aeroportuarias además de
los cruces de frontera terrestres para conectar a las ciudades de Barranquilla, Bogotá,
Cartagena y Medellín con las principales zonas de movilización y producción de bienes
relacionados con las operaciones de comercio exterior (CEPAL, 2012).

Tabla 3. Evolución de la infraestructura vial - vías primarias, secundarias y terciarias en
Colombia 1980-2010. (Carreteras en Km)
Año

Primarias

Secundarias

Terciarias

1980

22,917

46,312

-

1985

25,582

-

-
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1990

25,657

39,264

-

1995

12,398

70,482

31,918

2000

16,522

72,561

27,918

Fuente: CEPAL. (2012)

Los principales proyectos viales acortaron la distancia entre las regiones intermedias del país,
por el aumento de la longitud de las carreteras secundarías y terciarias (Tabla 3), cuyo efecto
fue aumentar la conexión entre las regiones con ciudades intermedias, ya que estas
representaban el 40 % del total de las vías. Así fue posible lograr una mayor conexión entre
los puertos y los centros de producción internos, las mejoras en la infraestructura vial se
visibilizaron en mayor medida en Cundinamarca con el 14% del total de vías, seguido por
Antioquia con el 9%, Valle del Cauca 7%, y Boyacá y Tolima con el 6%.
El avance logístico respecto al sistema portuario permitió que a partir de las operaciones de
las Sociedades Portuarias Regionales SPR, se mejorará la eficiencia en sus operaciones
(Tabla 4); las cuales durante la administración de Colpuertos operaban los puertos durante
290 días del año y tan solo 16 horas por día, lo cual se mejoró con las SPR ya que se prestó
atención en las terminales marítimas los 365 días del año y 24 horas diarias, situación que
provocó que los tiempos de espera para las embarcaciones y el movimiento de carga
mejoraran para las operaciones de comercio exterior desde los puertos colombianos (Viloria,
2000).
Tabla 4. Desempeño de las operaciones de las Sociedades Portuarias en Colombia respecto a
las de Colpuertos.
Indicadores

Colpuertos

Sociedades Portuarias Colombia

Tiempo de espera nave en días

10 días

No se presenta

Tiempo buque en puerto

10 días

1,5 días

Toneladas granel por día

500

2500

Toneladas carga general

750

1700

Contenedores buque por hora

16

25-30

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte

El avance de la logística a nivel aeroportuario se centró en la descentralización de las
actividades y servicios portuarios expresados bajo la Ley 105 de 1993, mediante un estimulo
en la competencia del mercado aéreo flexibilizando el acceso al mismo y aumentando el
volumen de operaciones de carga desde los aeropuertos del país (Tabla 5) con destino
nacional e internacional (Ramos, 2011). El aumento en la carga aérea permitió que las
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terminales aéreas como Barranquilla, Cali, Cartagena, Medellín y Pereira se elevaran a la
categoría de aeropuertos internacionales (CEPAL, 2012).
Tabla 5. Movimiento de carga por transporte aéreo nacional e internacional en Colombia.
1980-2000. (Toneladas)
Año

Carga Nacional

Carga Internacional

1980

72.000

163.564

1985

110.000

169.657

1990

112.000

274.084

1995

140.000

404,819

2000

100.000

388,443

Fuente: Elaboración propia con información de la CEPAL. (2012).

Bajo esta dinámica la competitividad logística presentó un aumento en razón al crecimiento
de la movilización de carga aérea internacional, la cual a finales de los noventa llegó a más de
380.000 toneladas de las cuales el 68% tenía como destino los Estados Unidos, 13% Europa,
10% América del Sur, 6% Centro América y el 1% en el Caribe. Esta dinámica llevo a que se
realizaran mejoras para cubrir las necesidades de comunicación, navegación, vigilancia y
gestión del tráfico aéreo para los más de 500 aeropuertos existentes (de los cuales 73 eran de
propiedad estatal, 4 militares, 159 de los departamentos y más de 300 privados) para finales
de los noventa por lo cual se logró que el cubrimiento de control por radar abarcará el 30%
del territorio colombiano (Ministerio de Transporte, 2005 ).
El desarrollo logístico para la red ferroviaria, presentó durante la década de los ochenta una
extensión de más de 2600 Km de vías férreas, de los cuales el 97% correspondían a líneas
nacionales y el 3% a privadas, lo que para la década de los noventa presentó una disminución
en la red llegando a 2000 Km de extensión de los cuales el 10% eran privados y el 90% de la
red nacional, esta situación se dio por la finalización de las operaciones por parte de la
empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia y la concesión de estas rutas a empresas
privadas para el transporte de carbón por ferrocarril, específicamente desde la mina El
Cerrejón en la Guajira. Respecto a la red fluvial esta logró una ampliación para la navegación
por los ríos de las cuencas de la Orinoquía, Amazonas, el valle del río Atrato y el rio
Magdalena durante los noventa, en esta ultima el movimiento de carga tuvo un importante
desarrollo a partir del desplazamiento de petróleo y su derivados por lo que se buscó que esta
red fluvial se convirtiera en intermodal, lo que llevo a que el sistema fluvial de los grandes
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ríos del país llegara a más de 6000 Km de extensión con una capacidad de carga superior a
120 toneladas (CEPAL, 2012).
Los avances relacionados con la competitividad logística, la infraestructura física y la
adecuación en las aduanas entre otros, durante la década de los noventa se centraron en los
aportes que dio la aplicación del programa de apertura económica, el cual garantizó que el
país se posicionará como un nuevo agente del mercado mundial para la exportación e
importación de bienes y servicios, lo que llevó a que se generará un mayor volumen de carga
con destino internacional movilizada (Tabla 5) desde las terminales del país permitiendo así
mejorar la competitividad en relación a los procesos involucrados con la logística y el
aumento de los flujos comerciales.
Estos avances se soportaron en relación con la optimización de los procesos de comercio
exterior en Colombia, a partir de las necesidades observadas desde la ampliación de los
mercados internacionales lo que llevó a una mayor libre competencia y a la eliminación
paulatina de las barreras comerciales, con el objetivo de lograr ampliar el mercado y combatir
las restricciones a nivel aduanero que presentó el país en décadas anteriores.
A su vez, la mejora más considerable en la gestión de las operaciones de comercio exterior se
dio en las terminales colombianas, a partir de la disminución en el tiempo para la realización
de procesos de comercio exterior, ya que se logró reducirlos logrando un avance en la
eficiencia de la prestación de servicios, como en el caso de los puertos colombianos (Tabla
4), en donde se consiguió que los tiempos de espera de los buques en los muelles se redujeran
de 10 días a tan solo 1,5 días para final de la década de los noventa. Lo que también permitió
la mejora en los tiempos de desplazamiento de carga a lo largo del país a partir de la
ampliación de la infraestructura física de puertos, carreteras y terminales aéreas.

3.3 Evolución de los procesos de comercio exterior en Colombia para el período
2000-2015
Durante la primera década del siglo XXI, las intenciones gubernamentales se enfatizaron en
la continuación del desarrollo de estrategias para promover la competitividad y la producción
del sector privado.
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3.3.1

Documento CONPES 3439 de 2006. Establece los principios de la
política

Este documento fortaleció las bases para el desarrollo de una infraestructura física de las
telecomunicaciones, orientada a la reducción de los tiempos y costos para el transporte de
bienes y personas mediante la readecuación de la red vial, portuaria, férrea y aeroportuaria.
-Se especificó la necesidad de realizar avances en la construcción de aeropuertos con el
objetivo lograr mejorar el aislamiento de ciertas regiones del país mediante la concesión
privada para la operación y mantenimiento de aeropuertos de ciudades intermedias del país.
-El transporte férreo debe aumentar su red, a partir de la concesión a privados para la
extracción de carbón a los puertos colombianos.
-El transporte por carretera se enfocó principalmente en la infraestructura vial y en la
pavimentación de los principales corredores de comercio exterior, además de las vías
secundarías y terciarias del país que conectan ciudades y poblaciones de tamaño medio y
pequeño.
-Lo relacionado con el transporte marítimo se profundizó en la necesidad de reducir las
tarifas y el menor tiempo de atención de los buques en puertos por el incremento del flujo del
comercio a través de vía marítima.
-También se especificó el apoyo a la introducción e inversión de tecnologías en
comunicaciones a nivel de puertos y aeropuertos por medio del aumento de conexiones de
Internet, telefonía móvil y fija y la reducción de los costos de las llamadas de larga distancia
y nacionales.
3.3.2

Decreto 3568 de 2011. Establece el Operador Económico Autorizado
en Colombia

Este Decreto creó los Operadores Económicos Autorizados –OEA- en Colombia, como
entidades para facilitar el flujo del comercio internacional.
-La implementación del OEA permite una disminución en el número de reconocimientos,
inspecciones físicas y documentales para las operaciones de exportación, importación y
tránsito aduanero por parte de la DIAN. Se proporciona un reconocimiento a las empresas
que acojan la figura de OEA como operadores seguros y confiables en la cadena de
suministro por parte de las autoridades de control (DIAN, ICA, INVIMA, Policía Nacional) a
su vez se benefician con la disminución en el número de inspecciones físicas para las
operaciones de exportación por parte del ICA y el INVIMA.
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-Se concedió a los usuarios OEA la autorización de llevar a cabo la inspección de las
mercancías de exportación decretada por la DIAN y el ICA en las instalaciones de las
empresas exportadoras. Esta inspección no intrusiva por parte de la Policía Nacional de
Colombia se realizará para las operaciones de exportación, en las terminales portuarias,
aeroportuarias y pasos de frontera que cuenten con los equipos tecnológicos para realizar
dicho control. Por lo anterior la figura de OEA se fomentó para que las operaciones de
comercio exterior de las empresas sean más ágiles y seguras por medio de una cadena de
suministro más confiable que suministra seguridad a toda la cadena logística.

3.3.3

Decreto 1894 de 2015. Modifica y adiciona al Decreto 3568 de 2011

Este documento estableció las modificaciones del Decreto 3568 de 2011 con el objetivo de
adecuarse en mayor medida al estándar de facilitación del comercio de la Organización
Mundial de Aduanas OMA.
-La norma certifica a los Operadores Económicos Autorizados OEA para la realización de
operaciones de comercio exterior seguras y confiables apoyadas por entidades de control
como la DIAN, INVIMA, ICA y la Policía Nacional de Colombia.
-Los Operadores Económicos Autorizados están facultados para llevar a cabo la inspección
las mercancías con objeto de exportación por parte de la DIAN directamente en sus
instalaciones o en las instalaciones de la DIAN, estas inspecciones de tipo no intrusivo
contarán con el uso de herramientas tecnológicas para realizar dicho control, sin perjuicio de
realizar la inspección física cuando se requiera o se deba realizar.
3.3.4

Resolución 000015 de 2016. Reglamenta el Operador Económico
Autorizado

Esta resolución estableció los alcances del programa del Operador Económico Autorizado en
el país, especificando que los controles de seguridad para los usuarios de esta figura, se deben
enfocar en suministrar herramientas para las operaciones de comercio exterior, tales como
sistemas de seguridad, alarmas y videocámaras para la vigilancia, monitoreo, registro y
supervisión de las instalaciones con el objetivo de brindar un espacio seguro sin acceso a
personal no autorizado para las áreas críticas en donde se realiza la manipulación de las
unidades de carga y contenedores.
- Estos procesos serán soportados por la DIAN, la cual confirmara los procedimientos y
documentos asociados con el negocio de la empresa asegurando lograr su confiabilidad y
garantizar su continuidad como Operador Económico Autorizado.
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3.4 Avances logrados en la gestión del comercio exterior colombiano 2000-2015
Durante la primera década del siglo XXI se enfocó en la puesta en marcha de un programa y
de inversiones en infraestructura para contrarrestar las deficiencias que estaban afectando la
competitividad. En este sentido, el gobierno nacional se alineó en la reconstrucción,
construcción y el mantenimiento preventivo de la red vial, portuaria, aeroportuaria y férrea.,
para priorizar los corredores de comercio exterior. A su vez, la infraestructura aeroportuaria
persiguió la concesión de la operación y mantenimiento de los aeropuertos más importantes
del país. Igualmente, se orientó la puesta de programas o mecanismos de facilitación al
comercio exterior desde los procedimientos a nivel de aduanas y logísticos, teniendo en
cuenta la figura de los Operadores Económicos Autorizados, como una herramienta que
permite a las empresas reconocerse bajo parámetros de confiabilidad y seguridad en todos los
procesos de su cadena de suministro.

3.4.1

Infraestructura y transporte

Los análisis de los avances relacionados con la infraestructura y el transporte posteriores al
año 2000 siguieron en línea con la liberalización del comercio exterior (Ilustración 1). Si bien
se avanzó en inversiones tanto privadas y públicas en conjunto, el avance no se evidenció de
de igual manera en todos los sectores, (Tabla 1) como en la inversión en transporte que pasó
del 0,8% del PIB a finales de los noventa al 0,84% a finales del 2010, caso contrario al de las
inversiones en los sectores de telecomunicaciones y energía los cuales estaban en los noventa
en el orden del 1,4% y 2,1% del PIB respectivamente y pasaron ya entrada la primera década
del 2000 a valores del 0,6% y 0,28% del PIB (Rozas, 2010). Este cambio en la importancia
de las inversiones se debió a que estas se enfocaron principalmente en suplir las necesidades
de los sectores que intervenías directamente con el transporte (aéreo, marítimo y terrestre) el
cual empezando el año 2000 movilizó carga con destino internacional por más de 75´000.000
de toneladas distribuidas entre carga aérea con 388.000 toneladas, carga marítima con
72´000.000 de toneladas y 2´400.000 por carretera.

Porcentaje
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Ilustración 1. Inversión en la infraestructura de transporte en Colombia 2000-2011
Fuente: Elaboración propia con información de Serfinco (2013).

El aumento de las inversiones se dirigió al sector de la infraestructura, con el objetivo de
suplir las necesidades de los aeropuertos, puertos y carreteras debido al continuo aumento de
carga con destino internacional, que para año 2010 ya había movilizado más de 96´000.000
de toneladas distribuidas en transporte terrestre con 4´800.000 toneladas, 510.000 toneladas
por transporte aéreo y 106´000.000 por transporte marítimo.
Se observa que se presentó un avance respecto al aumento de la infraestructura relacionada
con el transporte vial en el país pasando de los 129.000 Km de carreteras a finales de los
noventa a más de 164.000 Km de carreteras a finales de la primera década del siglo XXI
(Ministerio de Transporte, 2009). Estas carreteras se agruparon para conformar los
principales corredores viales en el país, los cuales inicialmente se fueron orientando para
articular las actividades de comercio exterior, permitiendo así que las principales ciudades del
país tuvieran una conexión más directa con los nodos de transferencia para el comercio
exterior colombiano como lo son los aeropuertos, puertos y pasos de frontera. Este desarrollo
vial logró identificarlos principales corredores de movilidad (Ilustración 2) en los que se
movilizó la mayor parte la carga de exportación e importación en el país, esto comprendió
seis núcleos urbanos que conectaron las principales ciudades del interior con las ciudades y
puertos más importantes del Caribe y el Pacifico colombiano, lo que permitió agrupar un área
de influencia que en conjunto concentró el 80% de comercio exterior del país y permitió el
desarrollo de infraestructura en regiones intermedias y en los principales núcleos urbanos.
Tabla 6. Avances de la infraestructura general de los principales puertos colombianos en el
periodo 2000-2013
Puertos Colombianos : Barranquilla-Buenaventura-Cartagena-Santa Marta
-A partir del siglo XXI, los puertos colombianos se consolidaron como terminales multipropósito
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para el movimiento de carga general, carbón e hidrocarburos principalmente. El aumento en el tráfico
en sus muelles obligó a la expansión de las terminales: el puerto de Barranquilla se amplió de 90
hectáreas a 200 hectáreas; el de Santa Marta de 36 a más de 600 hectáreas; el puerto de Cartagena de
33 hectáreas a 40 hectáreas y el de Buenaventura de 68 hectáreas a más de 620 hectáreas.
-El aumento de las operaciones de dragado que acrecentó la profundidad tanto de los canales de
acceso y los muelles pasando de un promedio de 32 pies para la década de los noventa a más de 40
pies en casi todas las terminales; excepto en Santa Marta cuya profundidad continuo sobre los 60
pies.
-El aumento en la profundidad en los puertos colombianos llevo a la recepción de buques con
capacidad del orden de 13000 TEUs, situación que impulsó el aumento en el número de muelles
multipropósito y en la capacidad de almacenamiento, silos y bodegas.
- Adecuación de nuevos equipos. El puerto de Cartagena adquirió nuevos equipos para el manejo de
carga pasando de 4 a 6 grúas (entre móviles y fijas) y un escáner para la inspección de contenedores.
El puerto de Barranquilla aumentó de 3 a 4 el número de grúas móviles multipropósito. El puerto de
Buenaventura aumento el número de grúas (entre pórtico y móviles) pasando de 6 a 7, también
incluyó 4 grúas exclusivas para embarcaciones tipo Post-Panamax además de un equipo escáner para
la inspección no intrusiva de contenedores. El puerto de Santa Marta aumentó de 1 a 2 grúas tipo
pórtico y 2 más móviles, también un escáner para las inspección de contenedores en el puerto.
- Incremento del movimiento de carga de comercio exterior desde los puertos colombianos: el Puerto
de Barranquilla paso de movilizar más de 980.500 toneladas a 3´500.000 toneladas, el Puerto de
Buenaventura: 4´600.000 toneladas a 8´900.000 toneladas, el Puerto de Cartagena: de 1´196.200
toneladas a 3´500.000 toneladas y el Puerto de Santa Marta: de 2´153.700 toneladas a movilizar
más de 6´500.000 toneladas.
Fuente: Elaboración propia con información de las Sociedades Portuarias Regionales; Banco de la República y
Procolombia (2013).

Respecto a la infraestructura aérea, para el año 2010 ya contaba total de once aeropuertos
internacionales que estaban ubicados en las principales ciudades del país, a estos se les
sumaron por concesión privada los de Carepa, Corozal, Montería, Rionegro y Quibdó como
terminales privadas (DNP, 2010). De todos los anteriores los aeropuertos Bogotá, Cali y
Medellín concentraron casi la totalidad de las operaciones de comercio exterior a los que
siguieron en orden de importancia los de la Costa Atlántica, eje cafetero, Bucaramanga y
Cúcuta. Pero el aeropuerto de El Dorado consolido su nivel como el terminal de carga más
importante de América Latina movilizando en 2013 el 40% de la carga nacional y el 80% de
la carga internacional del país. El aeropuerto de Cali logró ubicarse como la segunda terminal
aérea del país contando con conexiones internacionales con Europa y América, el aeropuerto
de Barranquilla se desarrolló debido a su posición estratégica como cruce de rutas aéreas
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internacionales y el aeropuerto de Cartagena y Medellín ampliaron las operaciones de vuelos
hacia los Estados Unidos, el Caribe y el Centro y Sur de América (Pro Ecuador, 2014).
3.4.2

Adecuación y tecnología en la Aduanas

La competitividad en los trámites en aduanas recayó en la implementación del Sistema de
Inspección Simultánea el cual se aplicó a los actores y operaciones relacionadas con las
actividades de comercio exterior del país. La Inspección Simultanea proveyó un soporte para
conectar las entidades de control que realizan inspecciones a la carga y contendedores, para
establecer parámetros de eficiencia y seguridad para las operaciones de comercio exterior
(Ministerio de Comercio, 2013).
De esta manera los avances en la infraestructura para la realización de la Inspección Física
Simultanea de Mercancías IFSM se dirigieron desde las Sociedades Portuarias Regionales las
cuales para finales de la primera década del 2000, lograron que las inspecciones de las
mercancías se realizaran en un solo lugar y en un mismo tiempo, ya que anteriormente
durante los noventa y la primera parte del siglo XXI las inspecciones se realizaban
movilizando y manipulando la carga en repetidas ocasiones debido a que cada entidad de
control (DIAN, ICA, INVIMA y la Policía Antinarcóticos) inspeccionaba de manera
independiente la carga en los contenedores. Esto llevó a que la inspección se realizará de
manera electrónica bajo un solo modulo que integro a las entidades de control de manera
virtual logrando así que estos procedimientos se realizaran simultáneamente entre las
entidades, permitiendo también que se redujera el tiempo para las inspecciones de
exportación de dos y tres días en promedio para antes de 2010, a tan solo un día en 2012 con
la puesta en marcha de la inspección simultanea para las exportaciones.
Ya respecto a los equipos de seguridad involucrados en los procesos IFSM los puertos
colombianos (Barranquilla, Buenaventura, Cartagena y Santa Marta) contaban para el año
2010 con más de 45 cámaras de video y con un software especializado para dichas
operaciones a su vez equipos de escáner para la inspección de contenedores en las terminales
de Cartagena y Barranquilla respectivamente (Cámara Colombiana de la Infraestructura,
2012).
Respecto al uso de tecnologías de tipo no intrusivo se logró implementar herramientas
tecnológicas con base en una serie de equipos para la realización de operaciones del Sistema
de Inspección no Intrusiva con rayos X, que inicio en la Sociedad Portuaria de Buenaventura
con una inversión de US$ 10 millones para la instalación del primer escáner de alta
tecnología para controlar los procesos de cargue y descargue de mercancías y siguió con la
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Sociedad Portuaria de Santa Marta y Cartagena respectivamente. El uso de estos escáneres en
dichos puertos permitió que la inspección no intrusiva de las autoridades de control se
redujera de un promedio de 24 horas (antes de los escáneres) a un promedio de 15 minutos
por contenedor. Evitando así la introducción de artículos procedentes de actividades de
contrabando, narcotráfico y de materiales peligrosos como explosivos o radioactivos, este
sistema logra escanear los camiones, contenedores, pallets y carga suelta buscando la
detección oportuna de mercancías ilegales o peligrosas antes que ingresen al país (El
Espectador, 2016).
3.4.3

Calidad y competitividad logística

La competitividad a nivel logístico durante los noventa e inicios de los 2000 se dispuso a
mejorar la capacidad por competir en los mercados internacionales tanto a las empresas
privadas como al mismo estado.
Bajo estos parámetros y el desarrollo de la “Política Nacional para la Productividad y
Competitividad” de 2002, el impulso hacia la mayor internacionalización de la economía se
hizo más fuerte, acentuando en la logística y el transporte como temas centrales para la
competitividad del país, además profundiza en los lineamientos planteados en la Política
Nacional Logística de 2008, con la cual se fortaleció el tema de la eficiencia en los procesos
que involucran la cadena logística en el comercio exterior, para vigorizar la inserción de la
cadena al desarrollo del país.
Los avances en la competitividad logística fueron evolucionando de la mano del incremento
de las operaciones de comercio exterior y una mayor movilidad de mercancías; así se
desarrolló una plataforma logística concentrada en nueve zonas de desarrollo: la región
Caribe, Antioquia, Cauca-Pacífico, Eje cafetero, Frontera sur-Ipiales, Frontera este-Cúcuta,
rivera rio Magdalena, Bogotá y la frontera noreste-Maicao. Estas zonas lograron conectar los
principales centros urbanos del país con los centros de producción y nodos de transferencia,
enlazándolos por medio de los corredores viales y plataformas logísticas (Ilustración 2), con
el objetivo de consolidar un mayor volumen de carga movilizada por comercio exterior.
Los corredores viales (Ilustración 2) en razón de sus capacidades, lograron mejorar la
competitividad en materia logística al conectar puertos, ciudades, aeropuertos y pasos de
frontera a lo largo del país. Los corredores logísticos aportaron cierto desarrollo que según el
“Plan Nacional de Desarrollo 2006-2010” proyectaron aumentar la capacidad de estas vías
para soportar la demanda creciente de transporte hacia puertos y pasos de frontera. Esto
concentró a cuatro grandes corredores logísticos como los principales ejes para la
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movilización de mercancías a lo largo del país, estos corredores identificados fueron: el
corredor logístico Ecuador-Bogotá-Venezuela que conectó más de 1490 Km a lo largo de las
tres cordilleras, el corredor Pacifico-Caribe de más de 1100 Km que permitió una mejor
conexión entre los puertos del Caribe colombiano y el océano Pacífico, el corredor
Buenaventura-Bogotá con más de 500 Km que logró conectar el puerto, la región del eje
cafetero y la ciudad de Bogotá, siendo está la ruta más cercana entre la capital del país y un
puerto marítimo y el corredor Bogotá-Caribe con una longitud de más de 1000 Km que
permitió la conexión entre los puertos del Caribe con el centro del país.

Ilustración 2. Corredores y plataformas logísticas en Colombia desarrolladas en el periodo
2000-2008

Fuente: Elaboración propia con información del Documento Conpes 3547 Política Nacional Logística (2008).

A pesar de los avances encontrados en el desarrollo de los corredores viales, el país no ha
logrado completar la totalidad de los proyectos planteados desde las agendas de desarrollo
para la competitividad, por lo cual los esfuerzos que se han concentrado y orientado a
simplificar, agilizar y sistematizar las sinergias que componen los procesos del comercio
internacional. Estos esfuerzos según el Banco Mundial lograron evidenciar una disminución
en relación con el tiempo para la exportación de mercancías, que en el caso del medio
marítimo para finales de la década de 1990 se tardaba en promedio más de 34 días para su
realización, lo que se logró llevar a menos diez días (tiempo transcurrido desde los registros
previos hasta el embarque de la carga) en 2014. Lo relacionado a costos evidenció que las
exportaciones en dólares por contenedor aumentaron su valor, ya que a inicios del año 2000
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estaban en US$ 1845 por contendedor y pasaron a más de US$ 2300 en promedio por
contenedor para el 2014.
La búsqueda de mecanismos que facilitaran los procesos de comercio exterior en el país,
llevó a que en el año 2005 la OMA presentará a los Operadores Económicos Autorizados
OEA como la herramienta para gestionar el riesgo y la seguridad en los procesos aduaneros y
las operaciones logísticas de cada uno de los representantes de la cadena de suministro
internacional, es así como se estableció en Colombia bajo la orientación de la DIAN en 2011
la reglamentación de esta figura con el Decreto 3568 el cual estableció los requerimientos de
las empresas en Colombia para lograr certificarse como OEA ante la DIAN y la OMA.
En conclusión respecto a los avances relacionados con la competitividad y la calidad logística
durante las dos últimas décadas (1990-2012) estos se centraron en mejorar, ampliar y
desarrollar la infraestructura de puertos, aeropuertos, carreteras y pasos de frontera
estableciendo para ello las condiciones óptimas para asegurar que los procesos relacionados
con las operaciones de comercio exterior se desarrollarán a plenitud preservando para ello la
integridad del flujo de bienes y servicios de la cadena de suministro, esto de acuerdo a los
planteamientos teóricos relacionados con la optimización de los procesos de comercio
exterior identificó que el desarrollo de la actividad comercial internacional en el país busca
proporcionar a este y las empresas un entorno competitivo en donde el crecimiento y la
ampliación del mercado este ajustado bajo una política de libre competencia apoyada con la
eliminación de obstáculos y barreras para el intercambio de bienes y servicios.
Lo anterior, no se ha visto reflejado totalmente en la eficiencia de los procesos logísticos para
los periodos analizados en Colombia, debido a que a pesar de que se incrementaron las
exportaciones, no propiamente de bienes con valor agregado sino de bienes del sector
primario, estas básicamente fueron del sector minero energético que por cuenta de la
revaluación del peso colombiano y del precio internacional de los Commodities, se
incrementaron notablemente aumentando las ventas de estos bienes en el exterior. Se destacó
en sí, la disminución en los tiempos en los puertos y aeropuertos para los procesos de
comercio exterior, que pasaron en la década de los noventa para exportación e importación de
más siete días a un promedio de tres días ya para la primera década del siglo XXI.
Según la encuesta de comercio exterior del Banco de la República de Colombia, se han
verificado algunos cambios en la calidad y en la competitividad de la gestión de los procesos
de comercio exterior colombiano, por la facilitación de las actividades de importación y
exportación, teniendo en cuenta la sistematización de la DIAN, la ventanilla única de
comercio exterior VUCE, la adecuación de sistemas de inspección no intrusiva, la
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privatización de puertos y aeropuertos y la mejor articulación de la actividad institucional
respecto a normas y leyes y los procedimientos para la gestión en la infraestructura ( García,
Collazos & Montes, 2015).
Así los avances en el tema de competitividad y logística se evidenciaron en la reducción
sustancial de los procesos de la gestión del comercio exterior en el país, los cuales se
relacionaron con la adquisición de equipos y maquinaria para la movilización e inspección de
de carga (grúas pórtico y portacontenedores) en puertos, la ampliación de la terminales, pistas
aéreas y la rehabilitación y construcción de los corredores viales que conectaron las ciudades
y nodos de transferencia de mercancía.
A pesar de todos estos esfuerzos, la competitividad del país siguió rezagada debido a que no
se logro suplir con la totalidad de las necesidades de infraestructura y logística en razón a que
la movilidad de carga supero la capacidad de recepción de los corredores viales, puertos y
aeropuertos de igual manera a la dependencia de la exportación de productos del sector
primario y la escaza diversificación de la oferta exportable colombiana la cual se centró a
partir de la década del 2000 en dirigir a la economía nacional a la extracción y exportación de
hidrocarburos y productos del sector minero, por lo cual el avance de la infraestructura se
oriento en suplir las necesidades de dichos sectores.

CAPÍTULO 4. UNIVERSO DE LAS EMPRESAS CERTIFICADAS COMO OEA EN
COLOMBIA
4. CATEGORIZACIÓN DE LAS EMPRESAS OEA EN COLOMBIA

El enfoque de los procesos de facilitación del comercio tuvo su origen a partir de las
necesidades del país en los años noventa por vincularse con los mercados internacionales
para expandir sus fronteras comerciales, para lo cual se orientaron los esfuerzos para agilizar
los procesos de comercio exterior. En 2011 la DIAN adoptó un marco normativo para
asegurar y facilitar el comercio global y para esto reguló la actividad de los Operadores
Económicos Autorizados OEA mediante el Decreto 3568 de 2011, con el cual se dieron
lineamientos a importadores, exportadores, operadores portuarios y aeroportuarios,
transportistas, despachantes, operadores de terminales y depósitos con el objeto de conseguir
una mayor eficiencia en los procesos aduaneros, en aeropuertos, puertos y pasos de frontera,
para lograr una disminución en el número de reconocimientos e inspecciones físicas para las
operaciones de comercio exterior y de tránsito aduanero además del reconocimiento de la
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seguridad y la confianza en la cadena de suministro (Portafolio, 2013). En Colombia para que
una empresa consiga esta certificación debe demostrar una trayectoria en el sector exportador
e importador, no haber sido objeto de sanciones ni inhabilidades por parte de las entidades de
control y contar con solvencia financiera para asegurar en el largo plazo sus operaciones de
comercio exterior. En esta circunstancia, 28 empresas solicitaron su calificación como OEA
ante la DIAN, de las cuales solo 16 recibieron la certificación entre 2015-2016.

4.1 Empresas Certificadas como OEA en Colombia
El objeto de la presenta investigación pretende evaluar la optimización de los procesos de
comercio exterior de las empresas certificadas, para ello con dieciséis (16) empresas
certificadas se procedió a categorizarlas (Tabla 7) teniendo en cuenta que once operan en la
ciudad de Medellín, dos empresas en Bogotá, una empresa en Yumbo Valle del Cauca, una
empresa en Cota Cundinamarca y una empresa en Santander de Quilichao Popayán. Estas
empresas están enfocadas en actividades exportadoras de productos químicos, productos
cosméticos, confitería, servicios logísticos, manufacturas de vestuario, pinturas, productos de
cerámica, envases plásticos, textiles, minerales e impresión de etiquetas.

Tabla 7. Empresas certificadas bajo la figura del Operador Económico Autorizado en
Colombia en el periodo 2015-2016.
Empresa
Anhídridos y Derivados de
Colombia SA
Bel Star SA

C.I. Dulces la Americana SA
C.I. Iblu Sociedad Por
Acciones Simplificada
Compañía Colombiana de
Cerámica SAS
Compañía Global de Pinturas
SA
Corlanc SAS

Ubicación

Actividad
Económica

Medellín - Antioquia

Productos Químicos

Bogotá -

Productos

Cundinamarca

Cosméticos

Bogotá Cundinamarca
Medellín - Antioquia

Dulces y Confitería
Manufacturas y
Servicios Logísticos

Tipo de Operación

Exportación

Exportación

Exportación

Exportación

Productos
Medellín - Antioquia

enchapados de

Exportación

cerámica
Medellín - Antioquia

Pinturas

Exportación

Medellín - Antioquia

Pinturas

Exportación
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Electro Porcelana Gamma
SAS

Equipos para
Medellín - Antioquia

Medellín - Antioquia

Locería Colombiana SAS

Medellín - Antioquia

Productos Químicos
Productos de
cerámica y porcelana

Santander de Quilichao

Manufacturas de

- Popayán

acero aislantes

Prodenvases SAS

Medellín - Antioquia

Suministros de Colombia SAS

Medellín - Antioquia

Supertex SA

Exportación

energía

Inproquim SAS

Metecno de Colombia SA

transmisión de

Envases metálicos y
plásticos industriales
Minerales
industriales

Yumbo -Valle del

Cota - Cundinamarca

Viappiani de Colombia S A S

Medellín - Antioquia

Exportación

Exportación

Exportación

Exportación

Textiles

Exportación

Productos Químicos

Exportación

Cauca

Clariant Colombia S.A.

Exportación

Impresión de
etiquetas

Exportación

Fuente: DIAN (2016).

4.2 Incidencia de la certificación como OEA en la optimización de los procesos
de comercio exterior de las empresas colombianas
Para evaluar el desempeño de estas OEA, se desarrolló una encuesta a las 16 empresas
certificadas como OEA en Colombia, con la intención de determinar la incidencia de la figura
en la optimización de sus procesos de comercio exterior (Anexo 1). La encuesta tuvo en
cuenta el antes y el después de certificación OEA, teniendo en cuenta la facilitación del
comercio exterior en las terminales aéreas y portuarias, en los principales corredores
logísticos y la eficiencia en el uso de tecnologías para el desarrollo de los procesos de gestión
aduanera. Las encuestas enviadas por correo electrónico, fueron respondidas por las
siguientes siete: Compañía Colombiana de Cerámica, Corlanc, Electro Gamma, Locería
Colombiana y Suministros de Colombia, Prodenvases y C.I. Iblu. El restante número de
empresas objetó responder por tratarse de información confidencial. Retomando la encuesta
está tomó en cuenta las siguientes variables a evaluar: la dinámica de la actividad
exportadora, la eficiencia en el uso de tecnologías para el desarrollo de la gestión aduanera,
aspectos de competitividad y logística de las empresas y experiencia de las empresas bajo su
certificación como OEA.
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4.3 Las OEAs en los procesos de comercio exterior de las empresas colombianas
La certificación OEA por parte de la DIAN estableció que las empresas colombianas
contaran con beneficios como lo son: el reconocimiento como una empresa segura y
confiable, la asignación de un oficial de operaciones como soporte de sus gestiones de
comercio exterior, la priorización en las operaciones de comercio exterior ante las
autoridades de control y la disminución de inspecciones y declaraciones antes las autoridades
aduaneras.
4.3.1

La dinámica de la actividad exportadora

A continuación se presenta la dinámica exportadora de las empresas evaluadas, durante el
período comprendido entre el 2007-2015, etapa que pretende mostrar un antes y un después
de la regulación de los OEA (Ilustración 3).
Ilustración 3. Exportaciones totales de las empresas OEA durante el periodo 2007-2015
(Valor en dólares FOB)

Fuente: Elaboración propia con información de la DIAN (2016).

Se observa en la gráfica que las fluctuaciones en las exportaciones responden más a las
coyunturas extremas que a su calificación como OEA; es decir, presentan una caída entre
2009 y 2010, por cuenta de la crisis global acentuada por la caída de la demanda
internacional; a partir de 2011, nuevamente se observa una recuperación por cierto aumento
de la demanda global; sin embargo el crecimiento no es mayor al registrado en años
anteriores a su certificación como OEA. De 2014 a 2015 se evidencia una desaceleración de
las exportaciones, parece explicada por la debilidad de los mercados mundiales, ya en
relación con el comportamiento de las exportaciones desde la implementación de los OEA
por parte de las empresas certificadas, estás aún no han evidenciado un incremento
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significativo de sus exportaciones ni tampoco en el aumentó la necesidad de incursionar en
nuevos mercados internacionales.
La totalidad de las empresas certificadas como OEA se catalogaron como exportadores
permanentes ante la DIAN bajo la Categoría de Seguridad y Facilitación OEA, además que el
100% de estas empresas disponen de un departamento u oficina encargada del área de
comercio exterior. El total de empresas utilizan agentes aduaneros para realizar sus
operaciones de comercio exterior. A su vez el 100% de los encuestados se declararon como
exportadores permanentes y tan solo el 71% de estos son fabricantes y exportadores de sus
productos el restante 29% de las empresas se dedican a la comercialización y exportación.
Respecto a los mercados internacionales destino de las exportaciones de los OEA en
Colombia, el 100% de las empresas exportan al mercado de América del Sur (Argentina,
Ecuador, Perú, Venezuela, Bolivia y Brasil), el 85% a Centroamérica (El Salvador, Panamá,
Guatemala y Costa Rica), el 71% a México y Estados Unidos, el 42% al Caribe (República
Dominicana, Belice, Curazao y Barbados), el 28% en Asia (Filipinas y Corea del Sur) y el
14% a Canadá y Europa.
4.3.2

Eficiencia en el uso de tecnologías para el desarrollo de la gestión
aduanera

En cuanto al uso de tecnologías que inciden en los procesos de gestión aduanera, el 100% de
las empresas OEA cuentan con procedimientos de control y seguridad para la manipulación y
el despacho de sus mercancías, como es el uso de la certificación ISO 17712 que establece el
procedimiento para la instalación de sellos mecánicos de alta seguridad para los contenedores
con el objetivo de evitar la intrusión de los mismos generando un mecanismo para resistir su
apertura.
En relación con las herramientas tecnológicas de inspección no intrusivas utilizadas a nivel
aduanero para las exportaciones, las empresas OEA han contado con el uso de esta tecnología
para la inspección de sus mercancías exclusivamente en los puertos de Cartagena,
Buenaventura y Santa Marta ya que son únicos que cuentan hasta este momento con el
servicio de inspección no intrusiva para mercancías. De igual manera el 100% de estas
empresas manifestaron una mejora en los procedimientos de seguridad para la manipulación
de sus mercancías en razón al uso masivo de equipos, sistemas de seguridad además de
cámaras de video ubicadas en las zonas de cargue y descargue de mercancías con destino de
exportación, las cuales les permitieron controlar el acceso del personal a estas zonas y
también verificar con seguridad la idoneidad de las mercancías objeto de exportación.
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4.3.3

Aspectos de competitividad y logística de las empresas

Respecto al tema logístico, el 71% de las empresas posee vínculos a nivel de los elementos
que componen su cadena logística, teniendo una relación directa con los fabricantes y
transportistas. En relación con los aspectos que representan ventajas para los procesos de
comercio exterior se encontró que el 100% de las empresas está satisfecho con los procesos
de Aduanas, el 85% con los trámites para la exportación e importación, el 71% expresó un
adecuado apoyo estatal a la promoción de las exportaciones, el 42% encontró calidad y costos
razonables para las materias primas y el 28% encontró un entorno regulatorio estable y
apoyo de las entidades de control a su labor exportadora.
En relación con las desventajas encontradas para los procesos de comercio exterior de las
empresas, se evidenció que el 85% observó atraso en la infraestructura vial por la capacidad
limitada de los corredores viales, además de los problemas de cierre de vías por derrumbes.
El 42% de las empresas objetó serios problemas de costos en el transporte interno y la calidad
de este servicio, mientras que el 28% refirió dificultades por la inestabilidad en el
comportamiento del tipo de cambio.
El tema de los costos de transporte interno, las tarifas en puerto y los aspectos logísticos
afectan al 100% de las empresas, el 85% consideraron que la infraestructura (calidad de los
puertos) los perjudica en ese aspecto y el 57% especificaron que la seguridad en puertos es un
tema que aqueja y compromete su competitividad. También se encontró que el 100% de las
empresas han tenido dificultades con los aspectos logísticos a nivel del transporte terrestre y
la capacidad de carga, el 28% contemplo a la seguridad en las vías como un problema a su
vez el 71% justificó a la infraestructura de vías y a las tarifas de transporte como temas que
afectan su competitividad.
En el transporte aéreo, el 80% de las empresas asumió problemas en la infraestructura de los
aeropuertos lo que provocó afectaciones en las operaciones de comercio exterior respecto a la
capacidad aérea para el transporte, lo que comprometió la competitividad de este sector en la
movilización de carga. Respecto al transporte marítimo los aspectos logísticos y las tarifas
afectan al 100% de las empresas, el 85% considera que la infraestructura es un tema que aún
afecta sus operaciones, el 57% califica que la falta de seguridad a nivel de las operaciones
marítimas es un tema recurrente que los perjudica y finalmente la congestión en las
terminales marítimas afecta al 28% de las empresas.
Finalmente se evidenció que para el 71% de las empresas OEA el desplazamiento hacia los
nodos de transferencia como aeropuertos, puertos y pasos y frontera ha desmejorado en razón
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a la percepción de la infraestructura vial colombiana, la cual para el 97% de las empresas
certificadas no es de buena calidad y afecta sus operaciones y desplazamientos.
4.3.4

Avances en los procesos de comercio exterior para las empresas
colombianas desde la certificación como OEA

Los avances evidenciados desde la certificación de las empresas como OEA se centraron
inicialmente con el tiempo transcurrido para las operaciones de comercio exterior en el país,
con lo que se logró evidenciar que en promedio el universo de empresas encuestadas requirió
un tiempo mayor a cuatro días para realizar sus exportaciones antes de la certificación OEA;
mientras que a partir de la certificación el tiempo para la gestión del comercio exterior
disminuyó y se ubicó en tres días en promedio para todas las empresas, por lo cual se observó
una mayor eficiencia respecto al tiempo en el desarrollo de los procesos aduaneros de
comercio exterior luego de contar con la certificación.
Al no tener inspecciones físicas por la certificación como OEA, se presenta una reducción
parcial en los tiempos para las operaciones de exportación en aeropuertos y puertos lo que
llevó a que el 100% de estas empresas considerara que la eficiencia de tiempo es uno de los
logros más notables de la certificación. Pero el 87% de las empresas manifestó que no
contaban con un proceso de inspección de sus mercancías en sus instalaciones por parte de la
DIAN y las demás autoridades de control (Policía Nacional, ICA e INVIMA). Igualmente, el
85% de las empresas tampoco se han beneficiado del uso de herramientas tecnologías para la
inspección no intrusiva de sus mercancías en sus instalaciones.
Las empresas OEA también contemplaron que a nivel logístico la infraestructura vial del país
no permite un mejor desarrollo de las operaciones de transporte por carretera ya que el 57%
de las encuestadas consideró como de nivel promedio la calidad la infraestructura vial y un
42% como de mala calidad, lo que llevó que el 71% considerará que sus desplazamientos
hacia los nodos de transferencia de mercancías (puertos y aeropuertos) hayan desmejorado en
contraposición del 28% de las empresas que consideraron que sus tiempos de desplazamiento
mejoraron hacia estar terminales.
Lo anterior también evidenció que el 100% las empresas OEA encuestadas realizan sus
operaciones de comercio exterior desde los puertos de Buenaventura y Cartagena y el 71%
desde la terminal de Barranquilla. Ya con los aeropuertos el 71% de las empresas utilizan
estas terminales para sus operaciones de exportación siendo el aeropuerto José María
Córdova que sirve a la ciudad de Medellín el que alberga el 80% de las operaciones de las
empresas y El Dorado de la ciudad de Bogotá con el 40% de utilización por parte de las
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OEA. Las empresas OEA tienen en cuenta que la seguridad en las exportaciones es un tema
fundamental por mejorar, también la posibilidad del establecimiento del Acuerdo de
Reconocimiento Mutuo de los programas OEA para beneficiarse con inspecciones más
rápidas y menores requisitos en otros países que también cuenten con la figura de los OEA
para sus empresas.

4.4 Evaluación de las experiencias de las empresas OEA
4.4.1

Análisis de la experiencia de las empresas colombianas como
Operadores Económicos Autorizados

En Colombia los avances realizados en torno por mejorar su competitividad, han permitido
que se hayan realizado mejoras en algunos temas de infraestructura, sistematización,
adecuación de puertos y aeropuertos y facilitación del comercio, esfuerzos que aún no han
sido suficientes para mejorar la competitividad del país respecto a sus operaciones de
comercio exterior. Lo que ha llevado a que se encuentren dificultades a nivel de costos y
trámites como lo son; los elevados precio de movilizar contenedores en el interior del país en
comparación con otros países de la región, los altos costos para producir y las altas tasas
impositivas que desincentivan la actividad exportadora en el país.
En relación con los avances percibidos y la incidencia de la aplicación de los OEA por parte
de las empresas certificadas en Colombia se evidenció que estas apreciaron como una de las
mejoras más importantes la disminución en los tiempos para la realización de sus procesos de
comercio exterior, específicamente en el tiempo destinado para la realización de sus
exportaciones, debido a que la eliminación de la inspección física logró disminuir en
promedio de cuatro a tres días la exportación. De igual manera lograron manifestar que la
seguridad y la trazabilidad en toda la cadena de abastecimiento es uno de los factores más
importantes en relación a la gestión del riesgo de los procesos de exportación. También
evidenciaron que el desarrollo de la infraestructura física del país es uno de los temas que
más afecta su actividad exportadora debido a la alta congestión vial y falta de vías adecuadas
para sus desplazamientos, por lo que no perciben positivamente los avances en torno al
desarrollo vial, lo que no les ha permitido mejorar sus recorridos a puertos y aeropuertos.
Por otra parte figura de la OEA en el país aún no cuenta con los ajustes necesarios para
reglamentar su reconocimiento internacional dentro de la relación del eje Aduana-Aduana de
la OMA, con lo cual se lograría establecer el Acuerdo de Reconocimiento Mutuo, el cual

45
permitiría la armonización entre los procesos de las aduanas de los países que acogieron la
figura OEA.
Continuando con tema de la facilitación del comercio, el número de empresas certificadas
como OEA en Colombia aún es muy bajo en comparación con los demás países evaluados, lo
que parece evidenciar que el hecho de percibir beneficios por esta certificación, no es aún un
incentivo para las demás empresas exportadoras en el país, debido a que aún precisan que la
certificación OEA está en sus inicios y por tanto sus alcances a nivel de beneficios aduaneros
y logísticos no serán evidenciados en el corto plazo y mediano plazo.

CAPÍTULO 5. INDICADORES DE FACILITACIÓN DEL COMERCIO PARA PERÚ,
MÉXICO Y ALEMANIA EN COMPARACIÓN CON COLOMBIA
El análisis sobre la facilitación del comercio comprende los esfuerzos tanto internos como
externos de una economía por lograr eficiencia a nivel de puertos, aeropuertos y aduanas
respecto a las actividades logísticas y los movimientos transfronterizos de mercancías con los
cuales se articula la totalidad del comercio exterior de un país. Para evidenciar estos
esfuerzos, existen unos indicadores que permiten calcular que tan fluida es la actividad del
comercio exterior en un país, teniendo en cuenta para ello la importancia del tema de la
competitividad como elemento fundamental que permite a los países medir su capacidad en
relación con los avances que logren generar un ambiente ideal para la realización de procesos
de comercio exterior, en razón de aumentar y mejorar la capacidad de las empresas y los
estados para participar en los mercados internacionales. Así retomando para ello el análisis de
los indicadores de comercio bajo factores como lo son: el acceso libre a los mercados, la
administración de las fronteras, el ambiente para realizar negocios, el nivel de la
infraestructura física entre otros, con el objetivo de evaluar que tan competitiva es una
economía respecto a otra en razón a su posición de condición de libre mercado para bienes y
servicios y cómo logra satisfacer su mercado interno y externo.
Así, se tuvieron en cuenta los siguientes indicadores de facilitación del comercio: el Doing
Business del Banco Mundial, el Índice de Desempeño Logístico del Banco Mundial y el
Índice de Facilitación de Comercio del Foro Económico Mundial, para evaluar y comparar el
desempeño de la facilitación al comercio en las economías de los siguientes países:
Alemania, Colombia, México y Perú. La elección de estos países se tuvo en cuenta debido a
que son economías abiertas y referentes en sus regiones.

46
5. ANÁLISIS DE LOS INDICADORES DE FACILITACIÓN DEL COMERCIO
5.1 Doing Business y el Comercio Transfronterizo
El Indicador Doing Business del Banco Mundial es un reporte que desde el año 2002 realiza
un estudio para comparar la facilidad para realizar negocios entre los países, evalúa 11
indicadores como lo son: facilidad para hacer negocios, apertura de empresa, permisos de
construcción, registro de propiedades, pago de impuestos, cumplimiento de contratos,
obtención de crédito, resolución de insolvencia protección de los inversionistas, obtención de
electricidad y comercio transfronterizo. El comercio transfronterizo se tomó como tema a
evaluar debido a que este permitió analizar el proceso de exportación e importación
calculando el costo, el tiempo y los documentos necesarios para la realización de estos
procesos. Continuando con el comercio transfronterizo se tuvieron en cuenta los temas
específicos relacionados con el número de documentos para exportar e importar, el tiempo
para exportar en horas y el costo para las exportaciones e importaciones en dólares por
contenedor para las economías de Alemania, Colombia, México y Perú.

Tabla 8. Comercio transfronterizo para las economías de Colombia, México, Perú y
Alemania en el año 2015.
Comercio Transfronterizo - Doing Business
País

Clasificación

Documentos

Tiempo de

Costo

Documentos a

Tiempo de

Costo

Doing

para exportar

exportación

para

importar

importación

para

Business

(número)/(USD)

(horas)

exportar

(número)/(USD)

(horas)

importar

(USD)

(USD)

Colombia

34

10/90

110

545

8/50

110

545

México

39

5/60

20

400

6/100

44

450

Perú

35

7/50

48

460

8/80

72

583

Alemania

14

4/45

36

345

4/0

1

0

América Latina

-

-

63

527

-

65

583

Países OCDE

-

-

12

150

-

9

115

Fuente: Elaboración propia con información del Doing Business, The World Bank. (2017).

El análisis para el proceso de exportación e importación para las cuatro economías evaluadas
en el marco del Indicador del Comercio Transfronterizo ubicó a Alemania (puesto 14),
Colombia (puesto 34), México (puesto 39) y Perú (puesto 35), teniendo en cuenta
inicialmente el Cumplimiento Documental; aquí analizaron el tiempo y el costo relacionados
con la actividad exportadora e importadora (Tabla 8) además de los documentos necesarios
para completar estas actividades. En este orden de ideas la comparación entre los cuatros
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países expuso que a nivel de la actividad exportadora para México muestra que el nivel de
documentos exigidos para la exportación es similar al de economías como la alemana (5
documentos) a su vez el tiempo para la exportación no supera el día (20 horas) sumado a esto
los costos para exportar son uno de los más bajos en América Latina US$ 400 lo que
posiciona a México por encima del promedio de Latinoamérica y más cercano a de países
más desarrollados como los de la OCDE, ya respecto a las importaciones la situación aún
posiciona al país en una condición favorable debido a que el tiempo para importar y su costo
es bajo entre las economías de la región pero aún alejado del promedio de Alemania y de los
países de la OCDE.
El proceso de exportación para Perú tiene un costo de US$ 460 en promedio el cual está por
debajo del promedio de la región a su vez el tiempo para realizar una exportación no supera
los dos días (48 horas) lo que lo acerca al promedio de Alemania, ya respecto a las
importaciones este país es el más costoso para la realización de este proceso, también el
tiempo necesario para exportar es superior al de la región a lo que se suman el número de
documentos para importar en 8 y el alto costo para los mismos US$ 100. Ya respecto a
Alemania este país en conjunto es el más eficiente en torno a los costos y al número de
documentos necesarios para realizar una operación de comercio exterior, por lo que se logró
evidenciar que Alemania dentro de los países analizados es el mejor posicionado en la
clasificación del Doing Business de 2015, además de contar con el menor número de
documentos necesarios para realizar una exportación a su vez tan solo necesita de 36 horas
para realizarlas a un costo de US$ 345, muy inferior al promedio de la región en US$ 527. Lo
relacionado con sus importaciones tiene en cuenta que solo son necesarios 4 documentos
además que el tiempo para realizar esta operación es de tan solo una hora y no presenta
ningún costo relacionado con la operación y sus trámites.
Respecto al análisis de Colombia, este país cuenta con el menor desempeño entre todos los
evaluados debido a que ostenta el mayor número de documentos exigidos y su costo es el
mayor para el proceso de exportación, el cual tarda más de 110 horas (superando los 4 días) y
tiene un costo que supera en promedio los US$ 545, (esto incluye todo el proceso a nivel de
puertos, aeropuertos o fronteras, el despacho aduanero y los procedimientos de inspección).
Lo relacionado con la importación no evidencia un buen desempeño tiendo 8 documentos
para importar y un costo del proceso que supera los US$ 540 además de más de 110 horas
para ser realizado. Esto evidencia que Colombia se encuentra en promedio por debajo de los
países evaluados a su vez del promedio latinoamericano y de los países de la OCDE
(Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico) lo que genera que Colombia
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tenga restricciones para el desarrollo eficiente de sus operaciones de comercio exterior lo que
deriva que desde el país sea más costoso realizar por igual tanto exportaciones e
importaciones e implica que al tener un mayor número de trámites y procesos a nivel
logístico y aduanero, se reste competitividad y se generen situaciones que afectan a las
empresas nacionales y extranjeras que realizan operaciones de comercio exterior en
Colombia.

5.2 Índice de Facilitación de Comercio IFC del Foro Económico Mundial
Este indicador es realizado por el Foro Económico Mundial -FEM- y evalúa la facilidad del
comercio de más de 140 países, para medir el grado de eficiencia en instituciones,
infraestructura, políticas y servicios que faciliten el comercio exterior a través de sus
fronteras. Para ello define cuatro subíndices: el acceso a los mercados, la administración
fronteriza, la infraestructura y el ambiente operacional.

Tabla 9. Evolución en la posición del Índice de Facilitación del Comercio del FEM para
Alemania, Colombia, Perú y México 2012-2014.
2014

2012

País
Ranking

Puntaje

Ranking

Puntaje

Alemania

10

5,13

13

5,1

Colombia

73

4,0

89

3,78

Perú

51

4,31

53

4,3

México

61

4,1

65

4,08

Fuente: The Global Enabling Trade Report 2012-2014

Los resultados obtenidos a partir de los registros del Foro Económico Mundial permiten
analizar la situación de cada uno de los países, respecto a si su posición es favorecedora para
el comercio internacional, ubicando inicialmente a Alemania en la posición 10, a Colombia
en la 7, México en la 61 y Perú en la 51. Esto permitió analizar según los datos preliminares
(Tabla 9) que Alemania es uno países que más favorece el comercio en el mundo tiendo un
puntaje de 5,13 (6 es el puntaje superior para el índice) siendo la economía número 10 en este
ranking, lo cual genera un entorno que facilita en comercio a partir de tener mejores
instituciones, políticas e infraestructura que permiten un flujo de mercancías más eficiente y
una cadena de suministro que permite realizar exportaciones e importaciones sin tantos
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impedimentos, esto posiciona a Alemania como uno de los países más competitivos del
mundo respecto a la facilitación para realizar operaciones de comercio exterior.
El caso de los países latinoamericanos (Colombia, México y Perú) evidencia una mejora en la
posición en el ranking (Tabla 9) debido a la avance sustancial en el acceso hacía sus
mercados y una mejor administración fronteriza, las cuales se debieron a mejoras en la
estructura y en la gestión de los procesos aduaneros de los países, lo cual logró ubicarlos
encima del promedio de la región, en diferencia con los temas de la disponibilidad y la
calidad de la infraestructura para el transporte, estos generaron un menor desarrollo debido al
avance intermedio de sus proyectos viales y a problemas logísticos para la movilidad de
mercancías en sus territorios.

Tabla 10. Posición del IFC con subíndices para Perú, Colombia, Alemania y México para el
año 2014.
Índice de Facilitación del Comercio

Perú

Colombia

Alemania

México

Posición General

51

73

10

61

Acceso al Mercado

4

16

75

18

Acceso mercado nacional

13

36

46

33

Acceso mercado internacional

9

18

97

29

Administración de Fronteras

51

68

13

62

Eficiencia en adm de fronteras

51

6

13

62

Infraestructura

91

84

6

63

Calidad infraestructura de transporte

101

112

5

58

Calidad en el servicio de transporte

77

8

3

59

Uso de las TICs

89

56

21

73

Ambiente Operacional

80

112

12

97

Entorno para los negocios

80

112

12

97

del FEM 2014

Fuente: The Global Enabling Trade Report 2014

El análisis de los subíndices para las cuatro economías arrojo los siguientes resultados:
5.2.1

IFC para Perú

El caso del Perú presenta una de las mejores posiciones entre las economías de América
Latina, ubicándose en la posición (51) por detrás de Chile (8) y Costa Rica (42).
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Acceso al mercado: El acceso al mercado es uno de los temas en donde Perú ha tenido un
avance significativo debido a la mejora en temas arancelarios que permitieron un aumento de
las importaciones y un mayor acceso al mercado extranjero para las empresas nacionales.
Administración Fronteriza: En este Perú presenta un mejor desempeño debido a la mejoras en
la eficiencia respecto a los trámites de exportación, referente a los costos de las operaciones
de comercio exterior estos han disminuido para las exportaciones en la última década, caso
contrario para las importaciones cuyos procedimientos aumentaron sus costos.
Infraestructura: La infraestructura presentó problemas para el transporte de mercancías a
nivel nacional e internacional debido a sus altos costos y retrasos.
Ambiente Operacional: Identificó problemas respecto al aumento de requisitos y normas
técnicas nacionales e internacionales para la importación y exportación de mercancías de
igual manera problemas con la infraestructura de telecomunicaciones.
5.2.2

IFC para Colombia

La economía de Colombia se ubicó en la posición (73) muy por debajo de las economías más
importantes de la región, siendo superada por Perú (51) y México (61).
Acceso al mercado: El país he mejorado en temas arancelarios respecto a los avances dados
en el acceso a su mercado, de igual manera ha permitido que los procesos a nivel aduanero
hayan disminuido permitiendo que las importaciones hacia el país se encuentren con bajos
aranceles.
Administración Fronteriza: En este punto las mejoras de los servicios aduaneros presentaron
una disminución en torno a los documentos necesarios para exportar.
Infraestructura: La infraestructura logro evidenciar un desmejoría respecto a la calidad del
transporte, la cual aún continúa rezagada en torno a la capacidad y calidad de las carreteras y
la respuesta de los servicios logísticos para los envíos internacionales. La temática de las
tecnologías de la información y las telecomunicaciones presentan unos continuos avances en
su adquisición y montaje lo que la ha llevado a ser un tema de importante desarrollo para el
país, apoyado con las inversiones en redes telefónicas y de internet.
Ambiente Operacional: Los servicios a nivel institucional lograron tener avances importantes
respecto al desarrollo de proyectos para impulsar la actividad de comercio exterior, pero que
al momento de su ejecución no dieron los resultados esperados en razón a la falta de
conocimiento de los empresarios nacionales de los mercados y compradores internacionales.
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5.2.3

IFC para Alemania

Alemania se destaca como la mejor economía de las evaluadas, teniendo la posición (10),
siendo la sexta economía europea en avances en facilitación del comercio, sólo por detrás de
los Países Bajos (3), Finlandia (5), Reino Unido (6), Suiza (7) y Suecia (9).
Acceso al mercado: El acceso al mercado presenta la mayor desventaja para le economía de
Alemania debido a las barreras que ha encontrado para acceder a ciertas economías, en donde
evidenció problemas de corrupción a nivel aduanero en algunos países para el normal acceso
de sus exportaciones.
Administración de fronteras: La eficiencia a nivel de los trámites en la aduana alemana
permite tener una eficiencia respecto a los bajos costos y tiempos para la exportación e
importación en comparación con otras economías por lo que los procesos de comercio
exterior se realizan de manera más competitiva.
Infraestructura: La infraestructura es uno de los temas que dan mayor fortaleza a la economía
del país, debido a que posee una de las redes viales y ferroviales más grandes del mundo
además de puertos con mayor flujo de toda Europa.
Ambiente Operacional: El entorno operacional otorgo las condiciones óptimas para la
realización de operaciones de comercio exterior, apoyadas por la intervención estatal para
garantizar el acceso al crédito, al financiamiento de estas operaciones y a la seguridad tanto
física como de los derechos de propiedad para los usuarios exportadores e importadores.
5.2.4

IFC para México

La economía de México se ubicó en la posición (61) siendo el sexto país en la región, pero
superando solamente a Colombia (73) en el análisis.
Acceso al mercado: El acceso al mercado externo y doméstico fue el índice con mayor
valoración para el estudio en México debido a que se ha desarrollo un mercado más abierto
en parte por la disminución a los aranceles para los productos agrícolas e industriales que
entran al país.
Administración de fronteras: Este tema evidencia que los costos para los procedimientos de
exportación son altos y se evidencian barreras para la financiación al comercio, adicional a
esto existe un nivel alto de burocracia para los procesos de importación.
Infraestructura: A nivel de la infraestructura esta cuenta con un desempeño medio el cual en
términos de conectividad logra un desarrollo discreto en torno a la infraestructura de
carreteras y su conectividad con puertos y aeropuertos, la cual es superior a los países
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centroamericanos y del Caribe, además de contar con una amplia red de carreteras, vías
férreas y puertos.
Ambiente Operacional: El país cuenta con un ambiente para hacer negocios, pero con
dificultades a nivel de la poca protección a los derechos de propiedad intelectual y a la
ineficiencia del sistema judicial para las disputas comerciales.

5.3 Análisis del Índice de Desempeño Logístico del Banco Mundial
Este índice publicado por el Banco Mundial evalúa más de 160 países a partir de la
identificación de las oportunidades y retos respecto a su rendimiento con su desempeño
logístico, la facilitación comercial y la logística y el transporte. El siguiente análisis se realizó
con base en seis subíndices: el proceso de aduana, la infraestructura, los envíos
internacionales, la calidad y logística, el seguimiento y rastreo de envíos y la puntualidad.
Tabla 11. Índice de desempeño logístico para Perú, México, Colombia y Alemania en el
periodo 2014-2016.
Índice de Desempeño Logístico
2014

2016

País

Variación %
Posición

Puntuación

Posición

Puntuación

Perú

71

2,84

69

2,89

+1,76%

México

50

3,13

54

3,11

-0,63%

Colombia

97

2,64

94

2,61

-1,13%

Alemania

1

4,12

1

4,23

+2,66%

Fuente: Índice de Desempeño Logístico, Banco Mundial

Este Índice tiene como objetivo medir el desempeño de la cadena logística de abastecimiento
en cada país, en este orden se obtuvo la posición de cada uno respecto a su desempeño en
temas relacionados con los procesos en el despacho de aduanas, la facilidad para realizar
embarques, la calidad de la logística, el transporte y la infraestructura entre otros. Formando
así un concepto claro sobre la tendencia de la realidad logística y como está permite el
desarrollo de una cadena de abastecimiento que mejora la competitividad de los países.
Respecto a este análisis la posición de los países (Tabla 11) evidenció que durante estos dos
periodos, el Perú tuvo un ascenso en el índice subiendo dos posiciones pasando de la 71 a la
69 en respuesta a la continua inversión en infraestructura y desarrollo de software para
mejorar los procesos logísticos de las empresas peruanas que buscaron adaptar sus cadenas
logísticas a los estándares internacionales, la situación en México permitió un descenso en la
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posición del índice pasando del 50 al puesto 54, lo que se presentó por demoras en la
eficiencia y en la puntualidad de los embarques internacionales, respecto a la posición de
Colombia este país paso del puesto 97 al puesto 94 en el índice debido a las mejoras a nivel
aduanero, ya para Alemania en índice arrojo que el desempeño de este país distó de todos los
demás clasificándose en primer lugar entre todos los países teniendo avances importantes a
nivel de procesos aduaneros y logísticos por lo que se convirtió en la nación con mejor
competitividad a su vez con la mejor eficiencia en términos logísticos en el mundo.
Ilustración 4. Comparación Índice de Competitividad Logística entre Perú, México,
Colombia y Alemania 2014.
LPI
5
4
Puntualidad

3

Proceso de
Aduana

2

Perú

1

México

0

Seguimiento y
rastreo de
envíos

Infraestructura

Colombia
Alemania

Calidad y
Logística

Envíos
Internacionales

Fuente: Elaboración propia con información del Logistics Performance Index, The World Bank

La anterior ilustración evidenció a nivel de los subíndices la situación del desempeño
logístico para Perú, México, Colombia y Alemania, en el cual se consideró una puntuación
entre 1 y 5, en dónde 1 determino un valor bajo y 5 el valor más alto dentro de la evaluación,
con lo cual se logró obtener los datos para estas economías permitiendo conocer el
desempeño de cada subíndice.
El proceso de aduana presenta una valoración intermedia que en promedio para Perú, México
y Colombia tuvo un valor de 2,87 muy alejado del 4,12 de Alemania, situación que muestra
el rezago de los países de Latinoamérica a pesar de los esfuerzos realizados por los mismos
en los últimos años respecto a la transformación en materia aduanera que han tenido, en razón
a la adquisición de equipos y software especializados para mejorar el desempeño de sus
aduanas, caso distinto al de Alemania la cual se consolidado como el más alto expositor en
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este aspecto en todo el mundo tiendo un rendimiento del 100% en temas de eficiencia
aduanera.
La infraestructura presenta a Alemania como el país con el mejor índice de todos los
evaluados debido a que presenta una de las redes viales más extensas del mundo con más de
645.000 Km de carreteras de los cuales 12.800 Km son autopistas, las cuales lo conectan con
los principales puertos alemanes y de los Países Bajos (los cuales son los de mayor
movimiento de carga en el mundo) esto facilitó el desarrollo de infraestructura relacionada
con el transporte de carga debido a su posición central en Europa, lo que lo coloca como el
principal centro de producción, distribución y exportación en todo el continente teniendo un
valor para este índice de 4,32 en comparación con los de Perú con un 2,72 y México con un
3,04 y el caso de Colombia con un 2,44 que lo ubica como uno de los países de la región con
un menor puntaje en este aspecto debido a la baja cobertura en la infraestructura física y
logística y a los rezagos en proyectos relacionados con estos anteriores.
El tema de los envíos internacionales ubica nuevamente a la región muy por debajo de
Alemania, ya que este país en este aspecto se encuentra dentro de las 10 naciones con el
mejor desempeño respecto a los envíos y el transporte internacional de carga, teniendo un
costo total (contemplando los tramites y transporte terrestre) para exportar un contendor en
dólares estadounidenses desde el país en un promedio de US$ 1000, en el caso de Colombia
este subíndice evidencio que las tarifas y los precios para el tramitar los embarques son altos
en comparación con los demás países llegando a unos US$ 2300, este mismo proceso para
México tiene un costo de US$ 1400 y en Perú en unos US$ 880, lo que evidencia un bajo
desempeño logístico para Colombia en este aspecto ya que cuenta con uno de los costos más
elevados para exportar de toda la región.
El desempeño y calidad a nivel logístico es un factor que permite determinar la optimización
de los tiempos y costos para la movilización de mercancías a lo largo de cadena de
suministro, teniendo en cuenta estos aspectos, el desempeño logístico de los países evaluados
demuestran que Alemania es el país con el mejor resultado respecto a la calidad y
competitividad de sus servicios logísticos teniendo un valor de 4,12 esto evidencia que posee
una mejor infraestructura a nivel de puertos, aeropuertos y carreteras lo que permite que sus
tiempos para exportar (Tabla 8) sean inferiores a las 36 horas, sólo siendo superado por
México en este punto ya que este país requiere de algo de más 20 horas para completar una
exportación, Perú se ubica con un puntaje de 2,78 ya que cuenta con 48 horas para este
proceso, Colombia es superado ampliamente en este aspecto acumulando más de 110 horas
en promedio en total para una exportación.
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El subíndice de seguimiento, rastreo de envíos y la puntualidad definen la eficiencia de las
aduanas para el despacho de mercancías y la calidad de los servicios logísticos para
cumplirlos, esto llevó a que Colombia tuviera el menor valor entre los países evaluados con
un 2,87, inferior a Perú y México con un valor de 3 y superadas ampliamente por Alemania
que contó con un valor de 4,36 lo que lo sitúo a este país como el más avanzado en la
agilización en la puesta en servicio de consultas previas, expedición de licencias y requisitos
todos en razón de despachar las mercancías de manera más eficiente.
5.4 Implementación de los Operadores Económicos Autorizados para los países
evaluados
La implementación de la figura de los OEA por parte de estos países se realizó bajo los
lineamientos de la OMA y su marco normativo SAFE, para lo cual se analizó la ejecución de
la reglamentación de los programas OEA a nivel de su aplicación por parte de cada una de las
aduanas de estos países.
5.4.1

OEA registradas en Perú, Colombia, México y la Unión Europea

El análisis de la ejecución de los programas OEA se realizó para Perú, Colombia y México
como países, ya para Alemania se realizó en torno a la Unión Europea en conjunto debido a
que la normatividad alemana respecto a los OEA está establecida bajo la designación
comunitaria del Parlamento Europeo. Para esto se analizaron en cada uno de los países la
trayectoria y la experiencia de los programas OEA y el número de empresas certificadas.
Tabla 12. Programas OEA vigentes para el año 2015. (Colombia, México, Perú y la Unión
Europea)
País

Nombre del programa

Colombia

Operador Económico Autorizado

Exportador

16

México

Operador Económico Autorizado

Exportador

417

Perú

Operador Económico Autorizado

Exportador

36

Expo/Impo

13412

Unión Europea Authorised Economic Operator AEO

Tipo de operador N° de Operadores

Fuente: Elaboración propia con información de la Dirección Nacional de Aduanas Chile.

5.4.2

Experiencia a nivel aduanero de los OEA para Perú, México y la
Unión Europea

Perú: El programa OEA en Perú se impulsó desde el año 2008 por medio de la Ley General
de Aduanas y bajo la coordinación de la SUNAT (Superintendencia Nacional de Aduanas y
de Administración Tributaria) la cual bajo la normatividad de la OMA reglamentó la
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actividad de los OEA para el año 2013, en donde se establecieron las primeras empresas OEA
en Perú aplicando a exportadores, agentes de aduana y almacenes aduaneros iniciando con 10
usuarios los cuales aumentaron para el 2015 a 36 empresas OEA. Las empresas OEA en Perú
permitieron agilizar sus procesos y trámites de comercio exterior, además que contaron con la
preferencia de los acuerdos de reconocimiento mutuo con los cuales establecieron relaciones
aduanas-aduanas con los Estados Unidos, Uruguay y Corea del Sur.
México: La certificación OEA en México se estableció en 2012 bajo la dirección del Servicio
de Administración Tributaria SAT, el cual garantizó la certificación OEA para las empresas,
otorgando a estos beneficios administrativos, fiscales, aduaneros y de seguridad para la
cadena logística internacional. Para el año 2015 en México el programa de los OEA logró
certificar a 417 empresas, logrando así que más del 52% del comercio exterior mexicano
estuviera cubierto bajo la figura de los OEA certificando a empresas exportadoras, de
transporte terrestre y agentes aduaneros. La certificación OEA en México ha contado con
beneficios para consolidar una alianza bajo los acuerdos de reconocimiento mutuo otorgando
una asociación con las aduanas de los Estados Unidos y Canadá.
Unión Europea: El establecimiento de la figura OEA en la Unión Europea se generó a partir
de la designación comunitaria del Parlamento Europeo, el cual bajo el Código Aduanero
Comunitario estableció y armonizó en 2008 la certificación OEA para todos los miembros de
la unión, otorgando a estos beneficios a nivel aduanero como lo son el menor número de
controles físicos y documentales para los despachos de mercancías, a su vez de la seguridad y
la facilitación en los procedimientos aduaneros. Ya para el año 2009 con la puesta en marcha
de la certificación OEA se logró legitimar el acceso de más de 13000 empresas bajo esta
figura la cual acogió a empresas importadoras y exportadoras, además se genero un acuerdo
de reconocimiento mutuo para afianzar la relación aduanas-aduanas entre el bloque de la
Unión Europea, los Estados Unidos, Noruega, Suiza, Japón y China.

CONCLUSIONES FINALES
Dentro de la investigación del trabajo de grado se encontraron limitaciones respecto a la falta
de información relacionada y actualizada de las bases de datos de las instituciones,
departamentos, ministerios entre otros, lo que generó que la información en algunos casos no
se pudiera obtener de manera frecuente y los datos no estuvieran completos y/o actualizados,
también la información relacionada sobre la aplicación de los OEA en las empresas del país
es escaza y en algunos casos las empresas certificadas no estuvieron en disposición de otorgar
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información sobre su experiencia lo que dificultó y limitó en parte la obtención de datos de
primera mano.
Ya en relación con el análisis, esté fue efectuado en los periodos 1990-2000 y 2000-2012,
basado en la observación de las leyes o decretos tendientes a la facilitación del comercio y
cuyo objetivo, según el gobierno siempre fue la mejora de la competitividad, teniendo en
cuenta particularmente la gestión de los procesos de comercio exterior en las aduanas del país
se desprende que si bien hubo desarrollos importantes en el tema de infraestructura vial
(incremento de vías pavimentadas de 12,5% en 2005, al 18,5% en 2015 de total de vías de
país, cuando el promedio en países como los de la Alianza del Pacifico fue del 33%),
aeroportuaria y portuaria (privatización de puertos), el atraso en el desarrollo de este tema es
una situación recurrente que no permite mejorar fundamentalmente los indicadores de
competitividad.
Así avances percibidos en el desarrollo de la infraestructura física del país durante el periodo
1990-2012 se enfocaron en garantizar la movilidad de mercancías desde los centros de
producción en las ciudades a los nodos de transferencia (aeropuertos, puertos y pasos de
frontera), para la cual se orientaron las inversiones tanto públicas y privadas en el desarrollo
de una infraestructura vial que soportara el continuo aumento de carga objeto de las
operaciones de importación y exportación, de igual manera la expansión, adecuación y
modernización de puertos y aeropuertos para que se lograran adaptar a las nuevas
condiciones de la dinámica del comercio exterior colombiano.
Estos avances no fueron suficientes a nivel de suplir las necesidades reales del país, ya que se
continuó con un rezago en torno al desarrollo de infraestructura física (vías, aeropuertos,
puertos) debido a factores como la falta de inversión, la ausencia de recursos para realizar
estas obras, sobrecostos en las obras ya ejecutadas, dificultades a nivel de adquisición de
predios y otorgamiento de licencias ambientales. Por lo cual el país continúo con un
disminuido rendimiento según los indicadores de facilitación del comercio y sus índices tales
como: la calidad en los servicios logísticos, el costo de transporte, el costo de fletes y los
tiempos para exportar e importar, los cuales no han mejorado sustancialmente debido a fallas
en general a nivel de la competitividad vial y logística de las últimas décadas, lo que ha
llevado a que la actividad exportadora en el país sea muy costosa y no sea competitiva en
comparación con otros los países de la región, además que no se haya podido aumentar las
exportaciones no tradicionales a pesar de los esfuerzos institucionales por insertar la
economía colombiana en el mercado internacional.
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A nivel del desarrollo de la facilitación de los procesos de comercio exterior, la figura de los
Operadores Económicos Autorizados OEA surge como una herramienta, con la cual las
empresas colombianas han apostado para mejorar sus operaciones de comercio internacional
logrando así para ellas mejorar los niveles de seguridad (sellos mecánicos de seguridad para
contenedores y equipos de vigilancia de mercancías en sitios de cargue y descargue) en torno
a las actividades propias de la cadena de abastecimiento, además de la reducción en la gestión
en los trámites y tiempo en los controles por parte de la DIAN y demás autoridades de control
con el uso de herramientas tecnológicas como escáneres para contenedores y camiones en los
puertos (por medio de la inspección no intrusiva de mercancías se logró reducir un día, del
total de días necesarios para las operaciones de exportación).
Pero las empresas certificadas OEA también percibieron que sus operaciones aún continúan
con dificultades debido a la infraestructura física del país por lo cual tienen que solventar
problemas de retrasos a nivel vial debido a la alta congestión y los bloqueos viales, lo cual ha
afectado el desplazamiento entre las ciudades y los puertos y aeropuertos del país.
A nivel de procesos de facilitación al comercio el análisis presentado de las economías de
Alemania, Colombia, México y el Perú identifico, un paralelo entre las economías
latinoamericanas en diferencia con la alemana, debido a que las primeras presentan un rezago
respecto al desarrollo de su infraestructura lo que dificulta la movilidad de mercancías al
interior de estos países y afecta su competitividad, de igual manera los procesos a nivel
aduanero relacionados con tiempos y documentos necesarios para exportar e importar
presentan una diferencia sustancial con Alemania lo que interfiere en la facilidad para realizar
procesos de comercio exterior en los países latinoamericanos. El caso contrario para México,
Colombia y Perú evidenció los avances respecto a la mejora en el acceso hacia sus mercados
debido a la disminución de condiciones y requerimientos para realizar operaciones de
comercio exterior en estos países.
Alemania en comparación con México, Colombia y Perú cuenta con uno de los niveles más
altos a nivel internacional respecto a la facilitación para hacer operaciones de comercio
exterior debido a que presenta un menor número de barreras aduaneras lo que se traduce en
una mayor eficiencia y menores costos para las exportaciones e importaciones en el país, caso
contrario en los países latinoamericanos los cuales aún cuentan con barreras a nivel aduanero
que atrasan y generan mayores costos para las empresas que realizan este tipo de operaciones.
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RECOMENDACIONES
Como recomendación es necesario, que a nivel de la optimización de los procesos de
comercio exterior el gobierno colombiano enfatice en la inversión por aumentar la longitud y
la capacidad de los corredores viales, logrando así conectar no solo las grandes ciudades entre
sí, sino también lograr generar mayor conectividad con las ciudades intermedias y las
regiones que anteriormente han sido rezagadas de estas obras de infraestructura, a su vez
también es necesario que se implemente con mayor impulso el uso de sistemas de transporte
multimodales que permitan que tanto como vías fluviales y férreas logren movilizar un
número mayor de carga para lograr aliviar la congestión y la dependencia del país por el uso
casi exclusivo de carreteras para movilizar mercancías desde los centros de producción a los
puntos de transferencia como lo son puertos, aeropuertos y pasos de frontera del país.
Otro punto importante, determina que se deben continuar con los avances a nivel aduanero,
como lo son la Inspección Física Simultánea de Mercancías y el uso de tecnologías de tipo no
intrusivo como escáneres de rayos x, con el objetivo de seguir agilizando los procesos de
inspección en aduanas por parte de las autoridades de control y lograr así que las empresas
que realizan operaciones de comercio exterior en el país, se sigan beneficiando en razón al
ahorro de tiempo en dichos procedimiento y a su vez que cuenten con parámetros de
seguridad y eficiencia para el manejo de sus mercancías en las terminales colombianas.
Por parte de la implementación de la figura de los OEA, teniendo en cuenta la encuesta
realizada a las empresas certificadas en el país, se recomienda a estas últimas que promuevan
su certificación como un sello de garantía que asegurar la idoneidad de sus procesos, en razón
para promover sus exportaciones y lograr también aumentar el acceso a nuevos mercados,
teniendo en cuenta para ello que la figura de los OEA es una herramienta nueva y poco
explorada por las empresas exportadoras colombianas, esto último como ventaja competitiva
que permita a los empresarios del país certificar sus procesos a nivel de comercio exterior
como seguros y confiables. También es necesario que la DIAN promueva con mayor impulso
la vinculación hacia la certificación OEA para los exportadores colombianos debido a que
países de la región como México y Perú ya cuentan con un número mayor de empresas
certificadas como OEA en comparación con Colombia, teniendo en cuenta que los tres países
establecieron la aplicación de esta certificación a inicios de la década del 2010. Finalmente es
necesario que la DIAN motive con prontitud la vinculación de los Acuerdos de
Reconocimiento Mutuo con el objetivo de establecer alianzas de tipo aduana-aduana que
permita mayores beneficios a las empresas certificadas con sus homólogas en otros países
que también cuenten con la figura OEA.
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ANEXO 1 ENCUESTA
Encuesta sobre la optimización de los procesos de comercio exterior de los Operadores
Autorizados -OEA- certificados en Colombia.
Nombre o Razón Social:

Tamaño de su empresa:

Dirección/Teléfono:
Correo Electrónico:

Ciudad/Departamento:

Esta encuesta se realizará con fines académicos y su resultado hará parte de mi investigación de trabajo de grado ti tulada:
“: Incidencia de la implementación de los Operadores Económicos Autorizados en la optimización de los procesos
de comercio exterior de Colombia”. Para obtener el título de pregrado de Profesional de Comercio Internacional de la
Universidad de La Salle.
-1) Principal actividad económica
a la que dedica la empresa.
-2.1) ¿Han mejorado sus
-2) Desde que año se encuentra
procesos de comercio
autorizado como Operador
exterior con la
SI
NO
Económico Autorizado.-OEAcertificación como
OEA?
DIAN
Policía Nacional
INVIMA
ICA
-3) ¿Con cuál entidad de control
1.
2.
3.
está relacionado como OEA?
Fabricante
-4) ¿A qué tipo de operador
pertenece su empresa?

Exportador

Transportista

-6) ¿Realizan sus
exportaciones
directamente o utilizan
a agente aduanero?

-5) Indique el país o los
principales destinos de sus
exportaciones

-7) ¿Posee vínculo con empresas
de su cadena logística?
-8) ¿Su empresa cuenta con un
departamento o área de comercio
exterior
-9) Si su empresa pertenece a
un grupo cuya sede está en el
exterior, indique si la empresa
externa está certificadas como
OEA.

Agente
Aduanero

SI

SI
Exportador
Agente
Aduanero
Fabricante

NO
Transportista
Deposito Aduanero

SI

NO

NO

Otros

-10) ¿Su empresa cuenta con
procedimientos establecidos de
inspección a las unidades de carga
(contenedores, pallets, cajas, etc.)?

SI

NO
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-11) ¿Se le instalan a las
unidades de carga, sellos de alta
seguridad certificados
internacionalmente?
-12) Respecto a la pregunta
anterior ¿Qué certificación es
utilizada?
-13) ¿La certificación de la
empresa como OEA, ha permitido
incrementar sus exportaciones?
-14) ¿Sus exportaciones son de
tipo?

-15) ¿De los siguientes aspectos
cuales representan las mayores
ventajas para sus procesos de
comercio exterior?

-16) ¿De los siguientes
aspectos, identificar las
desventajas para sus procesos
de comercio exterior?

-17) La certificación de la
empresa como OEA, permitió
generar una mayor necesidad de
incursionar en nuevos mercados
internacionales
-18) ¿De los siguientes aspectos,
cuáles afectan más la
competitividad de su empresa,
según el modo de transporte?

SI

NO

ISO 17712
¿Cuál?:

Otra

SI

NO

Exportación Ocasional

Exportación
Irregular

Exportación Permanente

Requisitos y trámites para la
exportación/Importación
favorables
Costos y calidad de materias
primas nacionales e
internacionales
Acceso a recursos financieros
favorables
Entorno Regulatorio estable
Acceso, calidad y costo de
transporte favorables
Adecuado apoyo estatal para
promover las exportaciones e
importaciones
Estabilidad de variables
Macroeconómicas
Condiciones propicias para
hacer alianzas con empresas
nacionales
Eficiencia en Aduanas
Acceso, Calidad y costo de
tecnologías de información
Otros (¿Cuáles?)
-Inestabilidad en el
comportamiento de la tasa de
cambio
-Acceso, calidad y costos de
transporte desfavorables.
-Carga impositiva inestable y
excesiva
-Costo y Calidad de las materias
primas nacionales e
internacionales.
-Acceso y costo de recursos
financieros
Requisitos y trámites para la
exportación desfavorables
Incertidumbre regulatoria
Ineficiencia en Aduanas
Inestabilidad de variables
Macroeconómicas
Poco Apoyo estatal a la actividad
exportadora
Condiciones desfavorables para
hacer alianzas con empresas
nacionales
-Falta de Infraestructura física (
carreteras, aeropuertos, puertos)
Otros (¿Cuáles?)
SI

NO

-¿Por qué?:
Transporte
Marítimo
Aspectos
Logísticos
(capacidad

Transporte
Terrestre

Transporte
Aéreo
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de camiones,
barcos,
facilidad de
almacenamie
nto)
Frecuencia y
Congestión
Infraestructur
a ( Calidad
de vías,
puertos,
aeropuertos)
Tarifas
Seguridad
Sin
Inspección
física, Ni
Sanitaria
19). Estimar el tiempo
transcurrido de las operaciones
de comercio exterior, que van
desde el atraque de la nave hasta
el descargue de las mercancías
antes de ser OEA.
20). Bajo la autorización OEA,
estimar el tiempo promedio
empleado en el proceso de
exportación de sus mercancías.
21) ¿Se observa una mayor
eficiencia en tiempo, en el
desarrollo de los procesos
aduaneros de comercio exterior,
luego de contar con la
certificación de OEA?
22) ¿Continúa la inspección de
mercancías por parte de la DIAN
y demás autoridades en las
instalaciones y depósitos de la
empresa?
23) ¿Se ha beneficiado la
empresa de herramientas
tecnológicas para la inspección
no intrusiva de sus mercancías?
24) ¿Cómo considera la
infraestructura vial del país
específicamente la terrestre?
25) ¿La empresa cuenta con
procedimientos para identificar
irregularidades de tipo aduanero
en cada una de sus operaciones?
26) ¿En su autorización como
OEA a que categoría pertenece
la empresa?
27) ¿Han mejorado sus
desplazamientos a puertos y
aeropuertos, con la actual
infraestructura vial?
28) ¿Qué terminales son más
frecuentes para la realización de

Sin Inspección
Física, Ni
Sanitaria. (días)

Embarqu
e Directo.
(días)

Con Inspección
Documental.
(días)

Con Inspección
Física. (días)

SI

NO

SI

NO

SI

NO

Tiempo Total de
la Exportación.
(días)

¿Qué herramienta tecnológica fue utilizada?

BUENA

REGULAR

SI

MALA

NO

Categoría OEA de Seguridad y
Facilitación

SI

AEROPUERTOS

Categoría OEA de Seguridad y
Facilitación Sanitaria

NO

PUERTOS
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sus procesos de Comercio
Exterior?

-Desde que Aeropuertos:

-29) ¿Está ubicada su empresa
en alguna Zona Franca?

SI
-¿En Cuál?

-Desde que Puertos:

NO

